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Cuenca es una ciudad de personas y de barrios, escalas que se comple-
mentan y que permiten proyectar la esencia urbana de nuestras rela-
ciones sociales más valiosas: La familia, los amigos y un afecto entra-
ñable hacia nuestros visitantes.

La forma de entender la ciudad está evolucionando desde la imagen de 
un territorio disperso e inconcluso, hacia un modelo con estabilidad en 
usos e  infraestructuras. Pero mucho más importante en este momento 
es la definición de sus escalas y de sus formas de movilidad.

Entendemos el barrio como la unidad de medida que debe ser utilizada 
en la comprensión de la nueva ciudad. Solo mediante la asociación na-
tural de sus habitantes podremos esbozar con garantías y credibilidad 
un modelo de urbe sostenible para nosotros y para nuestros hijos.

Entendemos que la relación natural de nuestros vecinos con su territorio 
debe ser mediante la movilidad peatonal y en bicicletas como modos 
principales de utilizar la ciudad y por ello, se ha planteado la redacción 
del Plan de Movilidad y Espacios Públicos, no para limitar ningún modo 
de transporte, sino para abrir un espacio cargado de dignidad a todos 
los modos de transporte.

Sin lugar a duda, entendemos que la ciudad distante, aquella ciudad en 
donde los grandes recorridos impiden realizar nuestros trayectos diarios 
caminando, debe recibir un fuerte impulso en la nueva configuración del 
sistema de transporte público, donde autobuses, tranvía y automóviles 
se optimicen para un servicio real a todas las cuencanas y cuencanos.

Es necesario asumir un modelo de gestión urbana acorde a nuevos 
tiempos, capaz de reconducir un pasado de gran solidez con un presente 
lleno de energía e ilusión, y nuestra ciudad a través de sus espacios pú-
blicos y sus habitantes debe volver a posibilitar la vida social que nues-
tros vecinos nos están demandando.

Transporte, movilidad y espacios públicos serán solventados y resuel-
tos, sobre la base de las personas y  de su mejor relación con nuestra 
apuesta para el beneficio de los ciudadanos, porque estamos  con la 
gente siempre.

 

Ing. Marcelo Cabrera Palacios
ALCALDE DE CUENCA

Cuenca, por su escala de ciudad intermedia, se ha constituido como el 
escenario ideal para trabajar con el ser humano como protagonista, ya 
que posibilita diseñar la ciudad de cercanía, en la que el uso eficaz del 
transporte público, los modos no motorizados y el espacio público son 
la base de la movilidad.

Hace algunos meses tuvimos la oportunidad de iniciar este maravilloso 
proyecto, dentro del marco de colaboración interinstitucional de la Jun-
ta de Andalucía, la Universidad de Cuenca, Universidad del Azuay y un 
sin número de actores, con el único interés de aportar con su trabajo a 
fin de soñar con una ciudad donde la movilidad sostenible se convirtiera 
en la protagonista de la dinámica cotidiana de Cuenca.

El fruto de este esfuerzo aunado, es un Plan pionero en Ecuador y pro-
bablemente en toda la región andina, el cual fusiona el urbanismo y la 

movilidad, un documento que marca el inicio de la más importante eta-
pa en cuanto al planeamiento de la ciudad, la concreción  de esa urbe 
ideal, en la que el ciudadano recupera para sí el espacio que le pertenece.

Queda simplemente decir gracias, gracias a todas y todos los involu-
crados en el desarrollo de este proyecto, a la ciudadanía en general por 
la apertura demostrada desde el inicio; con mucho cariño e interés se 
apropió del contenido de cada una de las entregas y ahora tiene la cer-
teza de que este trabajo es suyo, que el proceso que continúa en ade-
lante, requiere de igual manera de su entera colaboración y apoyo con 
el único interés de convertir a Cuenca, en una ciudad para vivir mejor. 

Equipo del PMEP

PRESENTACIÓN
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La movilidad, en el siglo XXI, se convirtió en una de las principales preocupa-
ciones del ciudadano. El modelo de dispersión descontrolado de las ciudades 
y el fracaso del urbanismo de los últimos años provocaron una situación en 
la cual el ciudadano medio pasó de cautivo del transporte público a cautivo 
del vehículo privado, en cualquier caso, siempre condicionado al mundo de las 
grades distancias territoriales a las que se une un nuevo y terrible factor, las 
distancias funcionales que hacen intransitable para el peatón los centros de 
las ciudades.

Por ello, la toma de decisiones en el complejo mundo de la movilidad sosteni-
ble ha irrumpido con fuerza en la planificación y en la gestión urbana, hasta 
tal extremo que las figuras de ordenación del territorio de nuestras ciudades 
se están reorientando hacia una nueva forma de leer las ciudades desde su 
componente dinámico, es decir, la movilidad sostenible.

Las causas de esta inflexión en la aproximación a los problemas de transporte 
están, por un lado, en las fuertes demandas ciudadanas que exigen un posi-
cionamiento político claro. Sin embargo este puede ser el factor determinante, 
de la incapacidad económica y espacial de generar nuevas infraestructuras 
para dar respuesta a la creciente demanda. En el binomio oferta-demanda se 
comienza a trabajar desde el otro extremo, la gestión de la demanda del usua-
rio como única alternativa.

En otro orden, la situación de algunas disciplinas como el tráfico y el trans-
porte se han enfrentado a un escenario similar incorporando otras prioridades 
en los tratamientos de problemas clásicos. Las prioridades de los modos no 
motorizados asumen hoy el reto de protagonizar la visión de los procesos de 
transporte. La necesidad de introducir nuevos enfoques a la solución del mo-
delo de ciudad compacta hace que la vinculación entre diseño urbano, espacio 
público y transporte sea inevitable y urgente, línea en la que este plan de mo-
vilidad y espacios públicos plantea su estrategia dominante.

Sin embargo se destaca la capacidad de las instituciones académicas y admi-
nistrativas por aunar esfuerzos y diseñar modos de trabajo acordes a la diná-
mica de los problemas urbanos actuales, en algunos casos desde la recupera-
ción de instrumentos convencionales y, en otros, incorporando los resultados 
del trabajo de muchas ciudades americanas y europeas en nuevos métodos 
fáciles de implementar en la vida diaria de la gestión de un municipio. La capa-
cidad de singularizar trabajos procedentes de otras experiencias internacio-
nales ha sido un gran aporte en el desarrollo de los modelos expuestos en este 
plan y las bases de datos  de otras ciudades fueron de gran valor par la toma 
de decisiones sobre las prioridades incorporadas en este documento.

Cuenca, ciudad tradicionalmente proyectiva, en una singular apuesta de pla-
nificación y gestión en simultaneo diseñó un primer plan en América Latina 
que dispone el programa de espacios públicos de la ciudad como soporte de 
la nueva movilidad, en el marco de un nuevo programa de transportes basado 
en un tranvía que debe estructurar la dinámica de movilidad de una ciudad de 
500.000 habitantes como articulador de una red de transporte colectivo de 
carácter publico. La visión del espacio “entre casas” como denominaba Jan 
Gehl al espacio disponible para organizar “todas las movilidades” fue analiza-
da en este documento de modo exhaustivo priorizando la demanda actual y 
articulándola con los deseos programáticos del municipio, sin olvidar las des-

mandas expresadas desde el ciudadano, para lo cual se realizaron estudios 
de deseos en colaboración con equipos de investigación de la  Universidad de 
Cuenca.

Desde una lectura real a pie de calle, donde se integraron, tal como son, los 
problemas de la ciudad tal como son experimentados por los vecinos. Se com-
partieron los perfiles de las ventajas y contradicciones que en la actualidad 
se presentan en cada barrio de Cuenca, se analizaron las posibilidades de 
una indiscutible vocación peatonal y se trazaron las rutas de cada modo de 
transporte bajo un marco de sostenibilidad garantizada.

Probablemente este sea uno de los modelos mas interesantes de planeamien-
to urbano en América Latina, que evalúa desde los problemas de movilidad, 
todos los mecanismos perceptivos de cada barrio cuencano tal como son per-
cibidos por sus usuarios.

En este sentido, se estabelció una regla novedosa para interpretar la ciudad 
de modo que vecinos, representantes y profesionales puedan hablar en un 
mismo lenguaje, lo que posibilita “proyectar en común”. El barrio, figura de-
nostada en los últimos años resurge como la pieza urbana por excelencia y se 
diseñan todo tipo de ordenaciones para cada uno de los barrios del cantón de 
Cuenca, que configuran en su conjunto una red de espacios funcionales habi-
tables para definir el modelo de ciudad.

Las posibilidades que esta visión del microurbanismo proyecta para el planea-
miento urbano y la delimitación de microordenaciones de proximidad en todo 
el territorio son excepcionales al relacionar, de modo directo, mundos que has-
ta hoy se encontraban en franca disociación: La planificación y la gestión ur-
bana. Con la nueva figura de ordenación planteada, es posible leer la tenden-
cia de usos de una microunidad residencial, trabajar en su diagnosis, realizar 
proyectos urbanos de ordenación requería por lo menos, ciclos de año, ya que 
su aprobación estaba sujeta a procesos de escala muy superior que requerían 
análisis de la totalidad del sistema urbano con el consiguiente costo en tiempo 
y en recursos.

De este modo la introducción del barrio como pieza funcional supone un gran 
avance en la forma futura de trabajar la ciudad y plantea una reflexión instru-
mental de cambio de aplicación para todos los servicios de la Administración 
Municipal.

En definitiva, esta micro ordenación funcional da respuesta a una situación 
no resuelta hasta la actualidad, para resolver la compacidad de la ciudad sin 
necesidad de recurrir de modo reiterado e ineficaz a la densificación mono 
nucleada en los centros urbanos, cuyo efecto inmediato siempre ha sido el 
mismo: La generación de nuevos grandes atractores que originaban la con-
centración de las inevitables gestiones de viajes de media y larga distancia.

Esta densificación desconcentrada a escala barrial posibilita un proceso
inédito hasta ahora, la desagregación de parte de los viajes cotidianos paras-
ser asignados al entorno inmediato de las viviendas. Es favorable la constata-
ción de las autonomías funcionales habilitadas en muchos núcleos cantonales 
de Cuenca, por lo que el proceso necesario debe constituirse sobre  una conso-
lidación y refuerzo de lo existente antes que sobre la modificación de microes-

tructuras barriales como puede suceder en otras ciudades latinoamericanas 
de fuertes y acelerados ensanches.

En otro orden, es también novedosa y muy interesante la asociación que se 
realiza entre espacio publico y movilidad, ya que solo de esta perspectiva se 
enfocó con credibilidad una cuestión, hasta ahora no resuelta en los planes 
de transporte clásicos: La visión del peatón como sistema estructurante de 
la ciudad. 

El ciclo, que inició en la década de 1980 con una visión no motorizada de las 
ciudades, se encontraba en una confusa situación que no conseguía ir mas allá 
de la visión sectorizada del peatón como complemento a otros modos o, en el 
mejor de los casos, como microsistema independizado al que había que acce-
der de modo obligado con otros modos de transporte de carácter mecanizado.

El enfoque que Cuenca plantea incorpora una escala hasta ahora nunca di-
bujada en el planeamiento ya que crea un sistema propio peatonal, donde la 
prioridad ya no es la función recreativa o de ocio, sino la laboral. Los desplaza-
mientos cotidianos asumen el protagonismo en el diseño de la red y conforman 
un sistema de cobertura absoluta creando corredores de barrios en recorridos 
urbanos, sobre la base del reconocimiento de los escasos y desagregados tra-
mos peatonales que carecían de ubicación en infraestructuras propias.

Tres son las claves utilizadas en este modelo:

•  La creación de una infraestructura personalizada para el peatón.
•  La utilización del concepto espacio público desde una visión sistémica.
•  La planificación inversa desde la proximidad hasta la distancia.

Pero, y esto es lo más interesante de este plan, sin renunciar a la funciones 
clásicas de la peatonalidad como soporte complementario de los modos no 
motorizados, el complemento entre modos adquiere así su máxima dimensión 
como proyección de los viajes urbanos y microregionales.

La polaridad clásica que dominaba en los planes de transporte (vehículo, bus, 
peatón) se forma por un sistema múltiple, donde cada red constituye en si 
misma una estructura que reorganizado las composiciones modales y donde 
la cuota de los modos sostenibles adquiere protagonismo.

Se han incorporado en la propuesta que recoge el plan así, dos vías para re-
equilibrar el injusto reparto de modos preexistente, a un lado, el viaje se in-
terpreta como un recorrido multietapas donde se asigna una cuota signifi-
cativa a los modos sostenible y, por otro lado, se incorporan nuevas redes 
con capacidad autónoma de funcionamiento monomodal para los modos no 
motorizados.

Evidentemente este proceso es imposible sin una nueva lectura del territorio, 
por lo que la base cartográfica que se elabora sobre el patrón de nuevos ba-
rrios se convierte en el instrumento de partida para la planificación urbana del 
futuro próximo.

Para generar este proceso se desarrollaron tres conceptos a nivel de proyecto 
urbano, que para ser insertado en toda la metodología.

El primer aporte fue complementar el nuevo sistema de redes de transporte 
con la capa que asume la responsabilidad de intercambiar entre sistemas, lo 
que significa que junto a las posibilidades de movilidad de cada sistema se es-
tablecen por vez primera las localizaciones estratégicas donde se deben pro-
ducir los trasvases entre modos, geolocalizando las grandes posibilidades de 
carácter equipamental de los flujos de viajeros.

Este sistema de intercambios definido en el territorio, excede, sin excluir,  la 
visión clásica de los intercambiadores como nodos expresados en edificios 
para estacionamientos o centrales de buses para proyectarlos como sistemas 
complejos donde nuevamente el trabajo de asignación de microusos urbanos 
adquiere una relevancia extraordinaria. 

El plan es consciente del reto que esto supone para la nueva planificación ur-
bana de Cuenca, pero tambien reconoce que la revisión del modelo urbano so-
bre el cual se orienta, no ofrece muchas alternativas salvo la de continuar con 
un modelo de consolidación de ensanches sucesivos, que solo puede generar 
un nuevo incremento de las demandas de movilidad, de carácter absoluta-
mente insostenible.

Asumiendo de este modo la conveniencia de dirigir y programar la localización 
de actividades generadoras de flujos en una malla de transporte interactuada, 
se produce un juego de economías donde lo público asume un papel protago-
nista de primer orden y se evita el juego tradicional en el que la negociación 
forma la base del juego urbano.

Naturalmente esta visión supone reordenar en un plazo breve la forma de ges-
tionar el suelo público, lo que debe traducirse en un programa orgánico y ope-
rativo diferente al actual, pero este es uno de los objetivos del plan desde su 
inicio.

La segunda visión es la propuesta de realizar procesos de reciclaje sobre las in-
fraestructuras urbanas introduciendo el concepto de multimodalidad, expre-
sado de otra forma, utilizar la capacidad del sistema vial primario de asumir 
varios modos de transporte en su perfil. Esto supone una transformación de 
conceptos en todo el sistema viario básico, para ello efectuaron cartografías 
completas de secciones en antes-después que deben dar cabida a peatones, 
bicicletas, buses y vehículos, donde hasta hoy solo se asignaban corredores 
de automóviles.

Y, por último, la asignación del modelo de zonas ambientales que se hace po-
sible desde el momento en que se compone el viaje en un patrón multietapas, 
asumiendo un recorrido post y pre motorizado de varios cientos de metros 
(500 mínimo) lo que amplía las áreas de liberación de tránsitos de paso. 

INTRODUCCIÓN

No hay una forma o velocidad 
ideal: El propósito humano 

debería determinar la elección de 
los medios de movilidad. Es por 

eso que necesitamos un sistema 
mejor acondicionado y no solo 

más carreteras

LEWIS MUMFORD – La Carretera y la Ciudad, 1957.
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2.1 La movilidad y la planificación, 
procesos mundiales

2.2 La Política Nacional

A partir de la década de 1980, varias ciudades del mundo iniciaron un proce-
so de reconversión de politicas públicas que propició el incremento del uso del 
automóvil y la consecuente contaminación , disminución en la calidad de vida, 
el deterioro de los centros históricos o el abandono de los residentes de ciertas 
áreas de ciudad en donde  la invación del vehículo ha desplazado las dinámicas 
sociales, a los ciudadanos.

Actualmente dentro de las urbes la problemática de transporte se puede ana-
lizar desde varias perspectivas, pero quizás la más determinante se genera en 
el momento en el cual la demanda de los desplazamientos supera la capidad 
de las vías de conexión, “obligando” a tomar medidas de incremento de afo-
ro físico de las arterias, o la construcción de nuevos vectores de movimiento,  
acompañados de las consabida ocupación del suelo y el incremento de las dis-
tancias a recorrer.

Las nuevas actividades urbanas, buscan el emplazamiento en lugares a bajo 
costo que normalmente se encuentran en las áreas periféricas con baja o 

nula dotación de servicios; y es así como el terrritorio empieza a ser ocupado 
a un ritmo tan acelarado que las acciones municipales o de gestión nacional 
no pueden alcanzarlas.  Está demostrado que las alternativas de transporte 
son mejores y más rentables en la ciudad compacta que en la ciudad dispersa, 
puesto que con el mismo esfuerzo se obtiene mayor eficacia del sistema, sin 
embargo hay que considerar que la densidad influye, en primer lugar en el ta-
maño de la ciudad y consecuentemente en la distancia del viaje y en segundo 
lugar, una ciudad poco densa es muy difícil que cubra sus necesidades con el 
transporte público, y por tanto sus habitantes dependeran en mayor medida 
del vehículo privado.

El debate por la reorientación de los modelos de transporte tienen un carác-
ter ámbiental y económico , pero es también un debate sobre la justicia social 
cuando se analiza el reparto y disfrute de la energía, del espacio y de la cali-
dad de vida.

Un sistema de transporte que contribuya a la consecución de una ciudad sos-

tenible es aquel que potencia los modos eficaces y disponibles para todos y 
restringe el uso de aquellos que no lo son (transporte motorizado y privado). 
Los sistemas de movilidad sostenible generan los siguientes efectos:

•  Revitaliza la ciudad en todas sus facetas (residenciales, turísticas, comercia-
les, etc.).

•  Reactiva los sistemas de comercio tradicional.

•  Impulsa nuevas visiones comerciales.

•  Facilita la reaparición de centralidades en los barrios.

•  Impulsa el resurgimiento de la vida en los barrios

•  Disminuye los accidentes de tránsito y las diversas enfermedades producto 
de la contaminación generada por los combustibles fósiles.

El Ecuador a través del PLAN NACIONAL DEL BUEN VIVIR 2009-2013, persi-
gue la implantación de un nuevo modelo que trasciende al “desarrollo”  y busca 
la consecución del  “Buen Vivir”;  la mejora de la calidad de vida de la pobla-
ción, la construcción y fortalecimiento de espacios públicos, interculturales y 
del encuentro común, son algunos de los objetivos que se plantearon en el plan 
nacional.  

La estrategia territorial propuesta planteada consideró un nuevo modelo po-
licéntrico territorial que permita alcanzar el Buen Vivir, un modelo policentrico, 
articulado y complementario de los asentamientos humanos que desde la es-
cala nacional ha de replicarse hasta los territorios cantonales de proximidad, 
cantonales. Bajo esta premisa Cuenca diseñó su Plan De Ordenamiento Terri-
torial a partir del cual los distintos planes sectoriales han sido desarrollados.

Una de las estratégias relacionadas con la movilidad se sostiene sobre la jera-
quización y eficiencia de las infraestructuras de movilidad , energía y conecti-
vidad.

En la actualización del PLAN NACIONAL 2013-2017, el tercer objetivo MEJO-
RAR LA CALIDAD DE VIDA DE LA POBLACIÓN, describe en una de sus partes 
“… ,la  Revolución Urbana se establece desde el derecho a la ciudad y a su ges-
tión democrática, así como desde la garantía de la función social y ambiental 
del suelo urbano y su equilibrio con lo natural, para el ejercicio pleno de la ciu-
dadanía y la construcción de la vida colectiva. 

Esto implica la recuperación de los espacios públicos y la garantia de la vivien-
da digna, en protección de la universalidad de los servicios urbanos. Generar 
movilidad segura y sustentable requiere romper los intereses coorporativos y 
gremiales del transporte, fortaleciento la planificación la regulación y el con-
trol de la movilidad y la seguridad vial; fomentando el uso del transporte pú-
blico seguro, digno y sustentable; promoviendo la movilidad no motorizada.”

Politicas y Lineamientos estratégicos
PLAN NACIONAL DEL BUEN VIVIR 2013-2017

INTRODUCCIÓN
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LEY ORGÁNICA DE TRANSPORTE TERRESTRE, TRÁNSITO Y 
SEGURIDAD VIAL (24 DE JULIO 2008)

Capítulo IV
DE LAS COMPETENCIAS DE LOS GOBIERNOS AUTÓNOMOS DESCENTRA-
LIZADOS REGIONALES, MUNICIPALES Y METROPOLITANOS (Denomina-
ción sustituida por el Art. 19 de la Ley s/n, R.O. 415-S, 29-III-2011) Art. 30.4.- 
Los Gobiernos Autónomos Descentralizados Regionales, Metropolitanos y 
Municipales, en el ámbito de sus competencias en materia de transporte te-
rrestre, tránsito y seguridad vial, en sus respectivas circunscripciones territo-
riales, tendrán las atribuciones de conformidad a la Ley y a las ordenanzas que 
expidan para planificar, regular y controlar el tránsito y el transporte, dentro 
de su jurisdicción, observando las disposiciones de carácter nacional emana-
das desde la Agencia Nacional de Regulación y Control del Transporte Terres-
tre, Tránsito y Seguridad Vial; y, deberán informar sobre las regulaciones loca-
les que en materia de control del tránsito y la seguridad vial se vayan a aplicar.
Corresponde a los Gobiernos Autónomos Descentralizados Regionales en el 
ámbito de sus competencias, planificar, regular y controlar las redes interpro-
vinciales e intercantonales de tránsito y transporte.

Los Gobiernos Autónomos Descentralizados Metropolitanos y Municipales en 
el ámbito de sus competencias, tienen la responsabilidad de planificar, regular 
y controlar las redes urbanas y rurales de tránsito y transporte dentro de su 
jurisdicción.

La materialización de estas estrategias se cumplen mediante los gobiernoslo-
cales y la rectoría emanada desde el Ministerio de Transporte y Obras Públi-
cas, MTOP y la Agencia Nacional de Tránsito, ANT.

MATRIZ DE PRODUCTOS Y SERVICIOS DE TRÁNSITO
Fuente: TERRITORIO Y DESCENTRALIZACION DE LA COMPETENCIA DE TRÁNSITO, TRANSPORTE 
TERRESTRE Y SEGURIDAD VIAL

2.3 El proceso de Cuenca

2.4 Normas legales que rigen el Plan 
de Movilidad  y Espacios Públicos

La ciudad de Cuenca representada ante el estado central por sus intituciones 
de carácter local , fue una de las urbes pioneras en el Ecuador en iniciar la pla-
nificación del transporte conjuntanmente con Quito. El proceso inició en 1999 
con la elaboración de estudio Plan Piloto de Transporte para Cuenca, PADECO, 
financiado por el Banco Interamericano de Desarrollo, BID. Este estudio permi-
tió la caracterización del problema que sufría la ciudad a causa de un caótico 
sistema de transportación pública en bus, la ocupación indebida y abusiva de 
calles y veredas, la ineficiente gestión del tránsito a cargo de la Policía Na-
cional, agrabado por la falta de inversión en la vialidad tanto local como de 
conexión nacional.

Paulatinamente se propicio la transferencia de competencias, desde el gobier-
no central y sus intituciones hacia el gobierno local, para que finalmente en el 
año 2012 se concrete la totalidad de las transferencia de la gesitón de la movi-
lidad, el tránsito, el transporte y la seguridad vial.

La normativa nacional y local que rige el PMEP, las propuestas así como las 
medidas diseñadas son las que acontinuación se detallan, estas dirigen la rec-
toria, la planificación, la supervición, la gestión y la operación de los sistemas 
de movilidad, tránsito y transporte.

Cuando dos o más ámbitos de operación del transporte terrestre y tránsito 
establecidos jerárquicamente por esta Ley: Internacional, Intraregional, In-
terprovincial, Intraprovincial e Intracantonal utilicen simultáneamente redes 
viales emplazadas fuera de las áreas definidas como urbanas por los Gobier-
nos Autónomos Municipales, la regulación y control del transporte terrestre y 
tránsito serán ejercidas por la entidad pública con la competencia en el trans-
porte terrestre y tránsito de mayor jerarquía. La regulación y control del trans-
porte terrestre, tránsito y seguridad vial en el sistema de red estatal-troncales 
nacionales, definidas por el Ministerio del ramo, será competencia exclusiva de 
la Agencia Nacional de Regulación y Control del Transporte Terrestre, Tránsito 
y Seguridad Vial.

Art. 30.5.- Los Gobiernos Autónomos Descentralizados Metropolitanos y 
Municipales tendrán las siguientes competencias:

a) Cumplir y hacer cumplir la Constitución, los convenios internacionales de la 
materia, esta Ley, las ordenanzas y reglamentos, la normativa de los Gobier-
nos Autónomos Descentralizados regionales, metropolitanos y municipales, 
las resoluciones de su Concejo Metropolitano o Municipal;

b) Hacer cumplir el plan o planes de transporte terrestre, tránsito y seguridad 
vial elaborados y autorizados por el organismo rector y supervisar su cumpli-
miento, en coordinación con la Agencia Nacional y los Gobiernos Autónomos 
Descentralizados regionales;

c)Planificar, regular y controlar las actividades y operaciones de transporte 
terrestre, tránsito y seguridad vial, los servicios de transporte público de pa-
sajeros y carga, transporte comercial y toda forma de transporte colectivo y/o 
masivo, en el ámbito urbano e intracantonal, conforme la clasificación de las 

vías definidas por el Ministerio del Sector;

d) Planificar, regular y controlar el uso de la vía pública y de los corredores via-
les en áreas urbanas del cantón, y en las parroquias rurales del cantón;

e) Decidir sobre las vías internas de su ciudad y sus accesos, de conformidad 
con las políticas del ministerio sectorial;

f) Construir terminales terrestres, centros de transferencia de mercadería, ali-
mentos y trazado de vías rápidas, de transporte masivo o colectivo;

g) Declarar de utilidad pública, con fines de expropiación, los bienes indispen-
sables destinados a la construcción de la infraestructura del transporte te-
rrestre, tránsito y seguridad vial, en el ámbito cantonal;

h) Regular la fijación de tarifas de los servicios de transporte terrestre, en sus 
diferentes modalidades de servicio en su jurisdicción, según los análisis técni-
cos de los costos reales de operación, de conformidad con las políticas esta-
blecidas por el Ministerio del Sector;

i) Aprobar y homologar medios y sistemas tecnológicos de transporte público, 
taxímetros y otros equipos destinados a la regulación del servicio de transpor-
te público y comercial, cumpliendo con la normativa generada por la Agencia 
Nacional de Regulación y Control del Transporte Terrestre, Tránsito y Seguri-
dad Vial;

j) Autorizar, concesionar o implementar los centros de revisión y control técni-
co vehicular, a fin de controlar el estado mecánico, los elementos de seguridad, 
la emisión de gases y el ruido con origen en medios de transporte terrestre;
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k) Supervisar la gestión operativa y técnica y sancionar a las operadoras de 
transporte terrestre y las entidades prestadoras de servicios de transporte 
que tengan el permiso de operación dentro de sus circunscripciones territo-
riales;

l) Promover, ejecutar y mantener campañas masivas, programas y proyectos 
de educación en temas relacionados con el tránsito y seguridad vial dentro del 
cantón;

m) Regular y suscribir los contratos de operación de servicios de transporte 
terrestre, que operen dentro de sus circunscripciones territoriales;

n) Suscribir acuerdos y convenios de cooperación técnica y ayuda económica 
con organismos nacionales o internacionales, que no supongan erogación no 
contemplada en la pro forma presupuestaria aprobada;

o) Regular los títulos habilitantes a regir luego de una fusión y/o escisión, se-
gún el caso, de las empresas operadoras de transporte terrestre y prestador 
de servicios de transporte en el ámbito intracantonal;

p) Emitir títulos habilitantes para la operación de servicios de transporte te-
rrestre a las compañías y/o cooperativas debidamente constituidas a nivel in-
tracantonal;

q) Implementar auditorías de seguridad vial sobre obras y actuaciones via-
les fiscalizando el cumplimiento de los estudios, en el momento que considere 
oportuno dentro de su jurisdicción;

r) Autorizar, en el ámbito de sus atribuciones, pruebas y competencias depor-
tivas que se realicen utilizando, en todo el recorrido o parte del mismo, las vías 
públicas de su jurisdicción en coordinación con el organismo deportivo corres-
pondiente y la Agencia Nacional de Regulación y Control de Transporte Te-
rrestre, Tránsito y Seguridad Vial; y,

s) Las demás que determine las leyes, ordenanzas y sus reglamentos.

REGLAMENTO GENERAL PARA LA APLICACIÓN DE LA LEY 
ORGÁNICA DE TRANSPORTE TERRESTRE TRÁNSITO Y SEGU-
RIDAD VIAL (25 DE MAYO 2009)

CAPITULO III
DE LOS GOBIERNOS AUTÓNOMOS DESCENTRALIZADOS

Art. 29.- Sin perjuicio de las competencias reservadas a la Agencia Nacional de 
Tránsito y a la CTE, los Gobiernos Autónomos Descentralizados ejercerán las 
competencias en materia de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial 
señaladas en la Ley, una vez que las asuman de conformidad con el Código 
Orgánico de Organización Territorial, Autonomía y Descentralización y demás 
normas aplicables.

Art. 30.- Las ordenanzas que expidan los GADs en el ejercicio de sus com-
petencias en materia de transporte terrestre, tránsito y seguridad vial, guar-
darán armonía con las políticas emitidas por el Ministerio del sector, y se en-
marcarán en las disposiciones de carácter nacional emanadas de la ANT. Para 
tales efectos, las ordenanzas que se expidieren deberán ser comunicadas a la 
ANT inmediatamente luego de su aprobación, para el control correspondiente.

Así mismo, el Directorio de la ANT, a través de su Presidente, de oficio o a peti-
ción de parte, podrá solicitar a los GADs la información relativa al cumplimien-
to por parte de éstos, de las regulaciones de carácter nacional que expida. De 
determinarse el incumplimiento de las regulaciones de carácter nacional por 
parte de los GADs, la ANT podrá ejercer las acciones legales y constituciona-
les que correspondan para garantizar el correcto cumplimiento de estas regu-
laciones.

ORDENANZA DE CONSTITUCIÓN, ORGANIZACIÓN Y FUNCIO-
NAMIENTO DE LA EMPRESA PÚBLICA MUNICIPAL DE MOVILI-
DAD, TRÁNSITO Y TRANSPORTE DE CUENCA – EMOV EP EL I. 
CONCEJO CANTONAL DE CUENCA, 

CONSIDERANDO: Que, la Constitución de la República, en su artículo 14 se-
ñala que es deber del Estado reconocer el derecho de la población a vivir en 
un ambiente sano, ecológicamente equilibrado que garantice la sostenibilidad 
y el buen vivir; Que, la Constitución, en su artículo 264 numeral 6, prescribe 
que es competencia exclusiva de los gobiernos municipales la planificación, 
regulación y control del tránsito y el transporte público dentro de su territo-
rio cantonal; Que, el Art. 314 de la Constitución de la República del Ecuador 
establece que el Estado será responsable de la provisión, entre otros, de los 
servicios públicos, los cuales deberán responder a los principios de obligato-
riedad, generalidad, uniformidad, eficiencia, responsabilidad, universalidad, 
accesibilidad, regularidad, continuidad y calidad; Que, de acuerdo con el Art. 
315 de la Constitución de la República, el Estado constituirá empresas públicas 
para la gestión de sectores estratégicos, la prestación de servicios públicos, el 
aprovechamiento sustentable de recursos naturales o de bienes públicos y el 
desarrollo de otras actividades económicas; Que, el Art. 425 de la Constitu-
ción establece que la jerarquía normativa considerará, en lo que corresponda, 
el principio de competencia, en especial la titularidad de las competencias ex-
clusivas de los gobiernos autónomos descentralizados. 

Que, la Ley Orgánica de Régimen Municipal reconoce la competencia de los 
Municipios en materia de tránsito y transporte terrestre y señala además 
como función primordial del municipio prevenir y controlar la contaminación 
del medio ambiente en coordinación con las entidades afines; Que es de com-
petencia municipal, regular el uso de las vías públicas sometidas a su adminis-
tración; Que, con fecha 10 de mayo de 1999, se expidió la Ordenanza de Pla-
nificación, Organización y Regulación del Tránsito y Transporte Terrestre en el 
Cantón Cuenca; Que el día 25 de octubre del 2000, se publicó la Ordenanza 
de Constitución de la Empresa Pública Municipal de Servicio de Terminales de 
Transporte Terrestre de la Ciudad de Cuenca “EMTET”; Que, el 26 de agosto 
del 2005 el I. Concejo Cantonal, se expidió la “Ordenanza que Norma el Esta-
blecimiento del Sistema de Revisión Técnica Vehicular de Cuenca y la Delega-
ción de Competencias a CUENCAIRE”, por lo que se hace necesario regular de 
manera más detallada los procedimientos; Que el I. Concejo Cantonal ha ex-
pedido varias Ordenanzas y Reglamentos para regular los aspectos relaciona-
dos con la movilidad, el tránsito y el transporte terrestre en el cantón Cuenca; 
Que, en el Suplemento del Registro Oficial número 48 del viernes 16 de octubre 
de 2009, se publicó la Ley Orgánica de Empresas Públicas, que tiene por ob-
jeto regular la constitución, organización, funcionamiento, fusión, escisión, y, 
liquidación de las empresas públicas no financieras; y que actúen en el ámbito 
internacional, nacional, regional, provincial o local;

ORDENANZA PARA LA APLICACIÓN DEL SISTEMA DE RECAU-
DO EN EL TRANSPORTE PÚBLICO EN BUSES CANTÓN CUENCA 

(ENERO 24 2011)
EL ILUSTRE CONCEJO CANTONAL, CONSIDERANDO:
Que, la Constitución de la República en su Art. 264, numeral 6, otorga la compe-
tencia exclusiva  para que las municipalidades del país, dentro de su jurisdicción, 
asuman la planificación, regulación y control del tránsito y el transporte público.

Que, la Constitución de la República, en su Art. 394, garantiza la promoción del 
transporte público masivo y la adopción prioritaria de una política de tarifas 
diferenciadas.

Que, el Art. 35 de la Constitución establece los grupos que deben recibir aten-
ción prioritaria y especializada tanto en el ámbito público como privado.

Que, el Art. 37, numeral 4, de la Constitución, establece el derecho de las per-
sonas adultas mayores a rebajas en el sistema de transporte público  y el Art. 
47 numeral 3 lo establece para el caso de las personas con discapacidad.

Que, el Art. 44 de la Constitución, establece el principio de interés superior de 
niñas, niños y adolescentes y la prevalencia de sus derechos sobre los de las 
demás personas.

Que, el Código Orgánico de Ordenamiento Territorial, Autonomía y Descen-
tralización  COOTAD, en su Art. 55, literal f, reconoce la competencia exclusiva 
de los municipios de planificar, regular y controlar el tránsito y el transporte 
terrestre en su territorio cantonal. 

Que, el Art. 130 del Código Orgánico de Ordenamiento Territorial, Autono-
mía y  Descentralización COOTAD señala que, para el ejercicio de esta com-
petencia exclusiva “Los gobiernos autónomos descentralizados municipales 
definirán en su cantón el modelo de gestión de la competencia de tránsito  y 
transporte público, de conformidad con la ley, para lo cual podrán delegar total 
o parcialmente la gestión a los organismos que venían ejerciendo esta compe-
tencia antes de la vigencia de este Código”

Que, el I. Concejo Cantonal de Cuenca dictó la Ordenanza de Planificación, 
Organización y Regulación del Tránsito y Transporte Terrestre en el Cantón 
Cuenca, publicada el 20 de mayo de 1999.

Que, la Ley Orgánica de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial, en 
su artículo 3, señala que, el Estado garantizará que la prestación del servicio 
de transporte público se ajuste a los principios de seguridad, eficiencia, res-
ponsabilidad, universalidad, accesibilidad, continuidad y calidad, con tarifas 
socialmente justas

RESOLUCIÓN N006-CNC-2012 CONSEJO NACIONAL DE COM-
PETENCIAS (26 ABRIL 2012)

Sección Segunda Gobiernos Autónomos Descentralizados Me-
tropolitanos y Municipales

Artículo 14.- Facultades comunes a todos los modelos de gestión.- En los tres 
modelos de gestión establecidos en la presente resolución, corresponden a los 
gobiernos autónomos descentralizados metropolitanos y municipales las fa-
cultades y atribuciones de rectoría local, planificación local, regulación local, 
control local y gestión, para mejorar la movilidad en sus respectivas circuns-
cripciones territoriales, en los términos establecidos en esta resolución, bajo el 

principio de unidad nacional.
Artículo 15.- Rectoría Local.- En el marco de la competencia de tránsito, trans-
porte terrestre y seguridad vial, corresponde a los gobiernos autónomos des-
centralizados metropolitanos y municipales, emitir políticas, lineamientos y 
directrices locales, para el adecuado ejercicio de sus facultades y atribuciones 
en los términos establecidos en la presente resolución.

Artículo 16.- Planificación local.- En el marco de la competencia de tránsito, 
transporte terrestre y seguridad vial, corresponde a los gobiernos autónomos 
descentralizados metropolitanos y municipales, formular un plan de adminis-
tración del tránsito, un plan operativo de tránsito, un plan maestro de trans-
porte terrestre y un plan maestro de seguridad vial; los mismos que deberán 
estar articulados a la planificación nacional de tránsito, transporte terrestre y 
seguridad vial; así como definir un modelo de gestión para la prestación de los 
servicios públicos asociados a la competencia de conformidad con la ley, para 
lo cual podrán delegar total o parcialmente la gestión a los organismos que la 
venían ejerciendo de acuerdo con el art. 130 del COOTAD.

Artículo 17.- Regulación local.- En el marco de la competencia de tránsito, 
transporte terrestre y seguridad vial, corresponde a los gobiernos autónomos 
descentralizados municipales, al amparo de la regulación nacional, emitir nor-
mativa técnica local para:

1.Regular el tránsito, transporte terrestre y seguridad vial;

2.Definir el procedimiento para los operativos de control de tránsito;

3. Homologar la señalización vial, de acuerdo con los estándares nacionales;

4. Normar el uso del espacio público y vías;

5. Regular la semaforización y la señalética en su circunscripción territorial;

6. Jerarquizar las vías en su circunscripción territorial;

7. Regular la  fijación  de tarifas  de  los servicios de transporte  terrestre en  sus  
diferentes modalidades de servicio de acuerdo a la política tarifaria nacional 
emitida por el ministerio rector;

8. Establecer estándares locales para la operación de transporte terrestre;

9. Aprobar y homologar medios y sistemas de transporte terrestre;

10. Emitir los informes previos y obligatorios para la constitución jurídica de las 
compañías y cooperativas en el ámbito de sus competencias, los que deberán 
ser registrados y auditados posteriormente por el Directorio de la Agencia Na-
cional de Tránsito;

11. Emitir, suscribir y renovar los contratos de operación de transporte público, 
urbano e intracantonal; permisos de operación comercial y especial; y autori-
zar la operación del servicio de transporte por cuenta propia, en el ámbito de 
su circunscripción territorial;

Artículo 18.- Control local.- En el marco de la competencia de tránsito, trans-
porte terrestre y seguridad vial, corresponde a los gobiernos autónomos des-
centralizados metropolitanos y municipales, las siguientes actividades de 
control:

1. Controlar las actividades los servicios de transporte público, pasajeros y 
carga, transporte comercial y toda forma de transporte público; comercial y 
colectivo o masivo; en el ámbito urbano e interzcantonal, conforme la clasifi-
cación de las vías definidas por la entidad rectora del sector;

2. Controlar el uso y ocupación de la vía pública, estacionamientos y paradas 
y de los corredores viales y áreas urbanas del cantón en el ámbito de sus com-
petencias;

3. Controlar el cumplimiento de la planificación operativa del control de trans-
porte terrestre, tránsito y seguridad vial en el marco de la normativa nacional.

4. Aplicar las multas a las operadoras de transporte por el incumplimiento de 
los respectivos contratos y permisos de operación, y autorizaciones de ope-
ración;

5. Auditar técnicamente el cumplimiento de normas y estándares de infraes-
tructura vial, señalización y equipamiento cantonal; y

6. Autorizar el funcionamiento de parques viales. 

Artículo 19.- Gestión.- En el marco de la competencia de tránsito, transporte 
terrestre y seguridad vial corresponde a los gobiernos autónomos descentra-
lizados metropolitanos y municipales, las siguientes actividades de gestión:

1. Administrar y alimentar los sistemas de información de transporte y segu-
ridad vial;

2. Recaudar directamente los valores causados por multas e infracciones, en 
materia de transporte terrestre en el ámbito de sus competencias;

3. Administrar la infraestructura de transporte terrestre, tales como termina-
les terrestres y puertos secos, según los estándares de funcionamiento emiti-
dos desde el ente rector;

4. Realizar en sus respectivas circunscripciones territoriales campañas regu-
lares de prevención de accidentes, de difusión y promoción del SOAT, de con-
cientización de hábitos riesgosos y uso de transporte público, entre otras;

5. Administrar los centros de monitoreo y equipos de rescate, de sus respecti-
vas circunscripciones territoriales; y

6. Ejecutar y administrar los planes de tránsito, transporte terrestre y seguri-
dad vial.
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3.1  El Plan de Movilidad y Espacios Públicos de 
Cuenca, una reflexión común
El PMEP de Cuenca, involucra en su construcción a todos y cada unos de los 
actores de la movilidad. El resultado, un modelo de movilidad estrachamente 
anclado al modelo de ciudad “compacta, densificada, rescata el espacio públi-
co y busca dos centralidades adicionales al Centro Histórico”, un modelo que 
responde a la ciudad deseada por todos y todas.

El proceso de participación social que acompaña al PMEP, fue activo y conci-
liador de  todos los puntos de vista y opiniones de los distintos actores de la 
ciudad.  Este proceso generador de reflexión del derecho a la movilidad en con-
cidiones de seguridad, equidad, comodidad, aporta un gran valor al proyecto 
de ciudad que el PMEP propone implementar.

“Un proceso de participación efectivo llevará, sin duda alguna, a la aplicación 
de mejores políticas, mejora de los servicios locales, nuevas posibilidades para 
iniciar o planificar proyectos y un mejor entendimiento de la situación actual y 
de las demandas básica de los ciudadanos y de los vecinos que a la postre son 
los que deben decidir que ciudad, que barrio, que calle quieren para ellos y para 
las generaciones futuras”. 1

Para comprender el aporte que los procesos de participación le dan a la con-
trucción de la politica de movilidad del cantón Cuenca es necesario entender 
los aspectos que definen la participación:

 “La participación ciudadana es la manera más eficaz de profundizar la de-
mocracia y alcanzar el buen gobierno, pues a traves de la participación se lo-
gra :

•  Mejorar el desempeño de la institución pública, pues si las ciudadanas y ciu-
dadanos intervienen en las decisiones sobre el manejo de lo público, se com-
prometen y apoyan de mejor manera a la ejecución de obras y programas.

•  Promover la transparencia por la que, ciudadanas y los ciudadanos, pode-
mos conocer datos relevantes del manejo de las instituciones públicas y 
apoyar el trabajo ético, serio y comprometido con el bien común.” 2

En el Ecuador la Participación Ciudadana, es un derecho constitucional y como 
tal su concreción se refleja en distintas acciones que en el caso del proceso 
llevado adelante por el PMEP son;

•  Participar en los asuntos de interés público, como el diseño, ejecución y eva-
luación de planes, programas y servicios públicos;

•  Presentar proyectos de iniciativa popular normativa;

•  Ser consultados;

Desde el desarrollo del PMEP, la participación social se percibe más allá de la 
legalidad, se observa como una oportunidad de reflexionar de manera colec-
tiva sobre los problemas que atañen a la ciudad y las áreas rurales, y las rela-
ciones entre estás.

La estrategia desarrollada para la construcción colectiva de las estrategias y 
medidas que el PMEP propone ; se resume en:

•  Generar un compromiso amplio en relación con la gestión y puesta en mar-
cha del PMEP 2015-2025.

•  Impulsar el diálogo democrático entre los principales agentes, usuarios y el 
ente municipal.

•  Propiciar la participación de los cuencanos en el diseño del PMEP y su plan 
de acción.

•  Permitir la opinión ciudadana sobre el proceso.

•  Permitir la incorporación de propuesta ciudadanas a las medidas especifí-
cas y proyectos.

Con la finalidad de desvirtuar la visión ciudadana de que no se tomán en cuen-
ta sus puntos de vista en los proceso de toma de decisiones, el PMEP diseñó 
un proceso de participación y socialización en donde se indentifican los temas 
y aspectos que pueden ser influenciados y enriquecidos por las aportaciones 
de los grupos sociales y distintos sectores.

Se emplearon distintas técnicas para garantizar la adecuada participación, 
pero sobre todo para que las lecturas de los problemas y las propuestas de 
solución formuladas desde el ciudadano y los distintos sectores sean incor-
porados de manera real con los respectivos ajustes que requiere un proceso 
técnico de planificación dentro de las estrategias y medidas así como dentro 
del plan de acción del PMEP.

En el proceso de participacion se aseguró una comunicación continua e ininte-
rrumpida con los agentes, de forma que puedan realizar sus aportaciones a lo 
largo del proceso.

Se agruparon los grupos sociales en función de sus intereses comunes y ca-
pacidad de realizar propuestas en temas concretos, según modos o escala ur-
bana.

El proceso y manejo de la información fue adecuado a cada situación , puesto 
que cada grupo social o agente requerira un enfoque distintivo.

El proceso de comunicación y diálogo social se ha diseñado a partir de distin-
tas estratégias de participación:

a.- A través de reuniones y talleres de trabajo con distintos agentes de la 
movilidad y de las intituciones del estado central y gobiernos locales parro-
quiales. En estas reuniones se presentaron los diagnósticos, su análisis y las 
propuestas enriquecidas y validadas con estos grupos sociales afectados.

b.- La comunicación abierta se mantuvo en distintos niveles: Académico, 
profesional, y ciudadano en general mediante la publicación mensual de los  
avances del desarrollo del PMEP, y su socialización en foros de distinta índole.

En una fase final se ha realizado un proceso de comunicación masiva a traves 
de redes sociales, utilizando las distintas espacios o “perfiles” del GAD Muni-
cipal, EMOV EP y DMT, de manera que se facilite la comunicación continua y 
desde donde se tiene acceso a toda la documentación que se ha generado. 

c.- Participación de la academia a traves de convenios interinstucionales que 
permitan la colaboración entre la academia y la municipalidad para el desarro-
llo de actividades complementarias al PMEP.

d.- A través de un Estudio de Persepción de la Movilidad en Cuenca, que ha 
permitido evidenciar la percepción y el posicionamiento de la sociedad con 
respecto a los distintos aspectos relacionados con la movilidad y el espacio 
público, el tráfico motorizado, el sistema de transporte público actual, y el uso 
de la bicicleta.

Dentro de la primera fase del Plan de Movilidad y Espacios Públicos de Cuen-
ca, PMEP, se desarrollaron varios talleres y rondas de trabajo ( noviembre- 
diciembre 2014) en el interior del GAD Municipal de manera que los equipos 
que tienen una implicación directa con la planificación conozcan los criterios 
del PMEP, así como el equipo técnico redactor conozca los distintos procesos 
de planificación en marcha como es el caso del Plan de Ordenamiento Urba-
no Cantonal, Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial, Plan Especial del 
Centro Histórico. 

Durante los meses de enero a mayo de 2015, se realizaron varias seciones y 
presentaciones del diagnostico del PMEP, principalmente de carácter acadé-
mico  permitiendo la incorporación de aproximadamente 200 estudiantes uni-
versitarios a las actividades de complementación del mismo.

A partir de junio de 2015, se inició con mayor fuerza el proceso de participación 
social, que se acrecentó en intensidad en los meses de agosto, septiembre y 
octubre; momento en el cual se inicia la construcción documental del Plan de 
Acción del PMEP y los planes operativos sectoriales.

La recolección de visiones y propuestas , y su introducción dentro de las re-
flexiones técnicas sin duda alguna son la parte más importante del proceso, 
por lo cual se documentan en el presente apartado:

3.1.1 Proceso de participación social ACTOR SOCIAL: 
CAMARA DE TRANSPORTE 

Reuniones mantenidas: 3

Lectura del Problema:
Los transportistas durante las sesiones de trabajo manifiestan la necesidad 
de realizar un estudio netamente técnico de transporte, con la visión de mejo-
rar los costos de operación y mantenimiento.
La implementación de carriles exclusivos de bus y la obligatoriedad del pago 
mediante medios electrónicos, es fundamental en la operación del transporte, 
de tal manera de que se disminuya la evasión y mejore las condiciones de ser-
vicio en las unidades.
El comportamiento inadecuado de los usuarios de las vías, perjudican la ope-
ración del transporte público, causando demoras, incumplimiento en frecuen-
cias y horarios.
Se identifica como una necesidad de los transportistas la revisión de la tarifa, 
mediante un estudio técnico en el que participe tanto los operadores como el 
ente regulador para validar los resultados del estudio.

Propuesta a Incorporar:
1. Conocer y participar en el proceso de realización del estudio de diseño de 
rutas para la integración del transporte público en bus y tranvía. 
2. Promocionar el uso de la tarjeta de pago electrónico en las unidades de 
transporte público.
3. Realizar un adecuado control en las vías de tal manera de que la operación 
del transporte público sea eficiente (vehículos mal estacionados, invasión de 
carriles exclusivos de bus, entre otros).
4. Realizar estudios que permitan la incorporación de carriles bus en los ejes 
principales de la red viaria de la ciudad.
5. Realizar un estudio que permita la revisión de la tarifa de transporte público.

1 PMUS Granada
2 Sistema de participación Ciudadana; CPCCS - www.participacionycontrolsocial.gob.ec

INTRODUCCIÓN ACTOR SOCIAL: 
ACTOR SOCIAL: Concejales del Cantón Cuenca

Reuniones mantenidas: 4

Lectura del Problema:
Los concejales plantean que dentro del análisis de la movilidad realizada por el 
plan, se de los resultados de los diagnósticos tanto a nivel urbano como canto-
nal, realizando esta distinción según el tipo de información manejada.
El análisis realizado para el transporte público, debe estar acompañado de es-
tudios que puedan determinar los factores a mejorar en esta modalidad, de tal 
forma de que se pueda apuntalar el uso masivo de este sistema, mejorando la 
calidad del servicio tanto a nivel urbano como cantonal.
Mantener una coordinación entre los distintos actores de la movilidad, de tal 
forma de que se recoja los puntos de vista y que estos puedan ser analizados 
e incorporados dentro de las estrategias del PMEP. 
Identificar las herramientas de gestión para que los planteamientos del Plan 
de Movilidad puedan ser realizados por las distintas instancias Municipales.

1. Reuniones con actores de la movilidad para incorporar sus criterios dentro de 
las propuestas del PMEP.
2. Realizar un diagnóstico a detalle de en las parroquias rurales del cantón 
Cuenca.
3. Reuniones permanentes para dar a conocer los avances del PMEP.
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ACTOR SOCIAL: 
Adultos mayores representados en el Consejo Cantonal de  Protección de De-
rechos 

Reuniones mantenidas: Dos.

Lectura del Problema:
“El maltrato que han sufrido y siguen sufriendo los AM y personas con disca-
pacidad en el transporte público ha generado cientos de quejas, que según sus 
relatos siempre terminan en el olvido.

El maltrato comienza desde que los conductores ignoran a quienes les hacen 
la señal de parada por el simple hecho de ser personas de la tercera edad cuyo 
costo de pasaje es la mitad del costo real, si los ven con bastón, andador o en 
sillas de ruedas, es mucho peor, así mismo tiene que esperar más tiempo de lo 
habitual para que los recojan ya que las unidades de transporte no los llevan.

Entre otros reclamos está el que la gente no respeta los primeros cuatro asien-
tos que son exclusivos para los grupos vulnerables como lo son en este caso los 
mayores de 65 años y las personas con discapacidad, consideran que esta si-
tuación se mantiene ya que los choferes lo permiten, y más, cuando la persona 
se sube y no esperan a que tome asiento, en vez de eso aceleran. 

Estas situaciones de IRRESPETO han dado como resultado AM lastimados al 
tropezar en la unidad, al caerse mientras suben o bajan del bus, pues los con-
ductores arrancan sin esperar a que tomen asiento, sin considerar el tiempo 
adecuado que les toma para bajar del autobús, incluso habido casos de AM que 
han sufrido accidentes graves e incluso en peor de los casos hasta han llegado 
a fallecer por estas situaciones. Dificultad que presenten al subir y bajar del au-
tobús, por diferentes problemas de salud.

A ello se le suma el lenguaje soez y otros gestos groseros, también por parte de 
los mismos pasajeros como de los conductores.

Los AM perciben una falta de interés y desconocimiento general por parte de 
los usuarios y de las personas que prestan estos servicios, en cuanto a sus de-
rechos. Si bien este comportamiento no es general, sucede con mucha frecuen-
cia.

Estos y otros casos junto a la situación del maltrato fueron compartidos ayer 
en la charla sobre violencia hacia el AM desarrollada en el IESS CAAM. En don-
de cada uno de los participantes compartió sus vivencias. Estas actividades 
tienen como objetivo que sus vivencias sean escuchadas y lleguen a instancias 
superiores donde se pueda realizar actividades encaminadas a garantizar y 
restituir los derechos de los adultos mayores, en beneficio de mantener y llevar 
una mejor calidad de vida como se los garantiza en la Constitución.”
Fuente: Relatos de los adultos mayores que asisten al CAAM IESS CUENCA

ACTOR SOCIAL: 
Organizaciones barriales

Reuniones mantenidas: Dos.

Lectura del Problema:
Los criterios deben incorporar la seguridad personal en la calle, ya que muchas 
personas evitan la caminata por que los espacios públicos, la calle no les da las 
garantías para circular sin ser víctima de la delincuencia.

Algunos dirigentes consideran que la seguridad provista en la calle en el siste-
ma de estacionamiento rotativo podría incrementar los usuarios, si es que el 
Sistema de Estacionamiento Rotativo Tarifado, SERT, en sus áreas de control 
brindaran las seguridades para dejar el vehículo.
Se observa que la ubicación de estacionamientos periféricos o de borde al cen-
tro histórico, sería una buena opción para incrementar el número de personas 
que ingresan a esta zona de la ciudad a pie.

Dirigentes de barrios del Centro Histórico y área aledañas, indican que es im-
portante ubicar aquellos tramos en donde las veredas se estrecha a tal punto 
que no se presta la sección suficiente para circular, debido a la ubicación de 
construcciones que se encuentran fuera de línea de fábrica por ser antiguas. 
Sugieren que el GAD, expropie o realice algún trámite que permita el derroca-
miento de estos elementos.

Se manifiesta la problemática que existe cuando sobre la vereda se disponen 
obstáculos como vehículos mal estacionados, materiales de construcción,etc. 
Debido a los usos de suelo de los predios ( mecánicas, tiendas, ferreterías, etc.).

El dirigente del Barrio Patamarca, solicita se coordine la propuesta del PMEP 
con la planificación urbana realizada en el sector, con la vía Ochoa-León-La 
Paz, ya que se han generado nuevas planificaciones viales y las anteriores 
están sin ejecutarse. Hace referencia además a la oposición de los lugareños 
del sector a que la zona se apruebe dentro del plan urbano como zona indus-
trial, definición que también deberá considerarse dentro de las propuestas del 
PMEP para la zona.

Se sugiere que dentro del PMEP se considere la información que los vecinos 
pueden proveer de cada uno de los sectores.

Se manifiesta que desde el punto de vista del usuario del automóvil privado, 
la falta de áreas de estacionamiento regulado resulta problemático más aun 
cuando se cobran “altas multas”, así también pone en consideración que exis-
ten varias intersecciones de la ciudad en donde los semáforos no cuentan con 
luces para realizar giros que son demandados por los ciudadanos y que tam-
bién hacen que estos sean multados.

ACTOR SOCIAL: 
Organizaciones pro bici 

Reuniones mantenidas: Ocho.

Lectura del Problema:
Los grupos de bici usuarios , ciclistas y organizaciones promotoras del uso de 
la bicicleta , durante las sesiones de trabajo manifestaron la necesidad de “pa-
cificar” las vías. La evaluación de su situación de vulnerabilidad no la relacio-
nan únicamente con la falta de infraestructura y facilidades para el uso de la 
bicicleta si no además a la falta de conciencia de los demás usuarios  viales de 
sus derechos y obligaciones. 

La necesidad de sensibilización en relación a los usuarios vulnerables del sis-
tema , fue uno de los puntos de mayor coincidencia en relación a la lectura del 
problema. 

El comportanmiento inadecuado de algunos bici usuarios fue también un tema 
en debate dentro de las mesas de trabajo.

Los grupos en pro de la movilida sostenible como se autocalifican , consideran 
importante que el modelo planteado debe ser reflejado en acciones a corto 
plazo  así como en las actitudes de los funcionarios así como de los directivos 
municipales en las actividades cotidianas.

Propuestas a incorporar:
1. Diseño e implementación de una campaña permanente de “respeto vial”, con 
énfasis en el respeto a los usuarios vulnerables.

2.Tomar acciones inmediatas para la potenciación de las infraestructuras 
existentes, como son el mantenimiento de la señalización y materialidad de 
calzada en la ciclovías existentes y en las sendas de uso compartido.

3. Tomar acciones inmediatas para la generación de nuevos y potenciales ejes 
ciclistas como por ejemplo dotar de facilidades y conección en la Av. Paseo 
Tres de Noviemnbre en el tramo ubicado bajo el paso deprimido de la Av. De 
las Américas. 

4. Complementación de los ejes ciclables de la Av. Loja, Av. Diez de Agosto y 
los sistemas de sendas de uso compartido.

5. Desarrollar un sistema de transporte público en bicicleta

En El Carmen de Sinincay, existe una gran preocupación por la ubicación de la 
nueva Terminal Terrestre y solicitan que se socialice con la comunidad, ya que 
les causa temor que este nuevo uso repercuta en la generación de actividades 
delictivas que por la actual ubicación  de la terminal caracterizan al sector ter-
minal (prostitución, venta de drogas, inseguridad, etc).

Con respecto a la movilidad a pie, se sugiere rever la ordenanza que obliga a 
la ubicación de las parrillas retractiles para la ubicación de bolsas de basura, 
ya que las mismas al estar ubicadas en lugares en los que las veredas son 
angostas se tornan un elemento peligroso y una barrera para la circulación 
peatonal.

Solicitan se haga respetar la ordenanzas que regulan el uso de la vía pública 
para exhibir productos para la venta así como el uso de los retiros frontales 
tanto para negocios como para estacionamiento, ya que estos usos de suelo y 
el abuso de los usuarios de estas actividades comerciales, resultan un peligro 
para quienes hacen recorridos a pie por sus barrios.

El representante del barrio Convención del 45 , solicita que se considere el 
margen del río Tomebamba para la implementación de las sendas de uso com-
partido, como existen en el tramo este del mismo río y en el río Yanuncay; pues 
en este sector de la ciudad no se cuenta con estos espacios para la recreación 
y el deporte que además potencia la movilidad a pie y en bicicleta.

Se solicita que se analicen los cruces peatonales en la Av. De las Américas, ya 
que no existe prioridad de cruce para peatones en todo el recorrido.

Se manifiesta con respecto a algunos proyectos relacionados con la movili-
dad, el tránsito y el transporte que el GAD Municipal debe realizar el análisis 
y valoración e impactos, para definir si las decisiones tomadas han sido exi-
tosas o no y proceder en realizar correctivos que permitan un óptimo fun-
cionamiento de las infraestructuras (específicamente proyecto Av. Doce de 
Abril y tranvía).

Con respecto a la zonificación para planificación de la movilidad, se solicita to-
mar en consideración las organizaciones que existen en el sector de El Cebollar 
y Totoracocha y su delimitación física de manera que no existan discrepancias 
en el momento de la participación y de la elaboración de la propuesta y plan 
de acción del PMEP.
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3.2 Proceso de comunicación
El proceso de comunicación permanente del PMEP considera la formación 
y generación de conocimientos ciudadanos respecto a movilidad, tránsito y 
transporte; el modelo propuesto así como incidir en la reflexión colectiva de las 
“soluciones” a los problemas de movilidad urbana. 

La comunicación de carácter técnico social se realizó mediante la publicación 
periódica de folletillos de carácter divulgativo, 8.000 en total  cuya presen-
tación a la ciudadania se acompañó de ruedas de prensa, presentaciones en 
foros universitarios y reuniones de vecinos.

Las versiones digitales de los folletos se encuentran publicados en el siguiente 
link:

http://www.cuenca.gob.ec/?q=content/plan-de-movilidad

Los medios de comunicación efectuaron importantes coberturas en relación al 
dignóstico y a  las propuestas del PMEP, logrando replicar mediante sus notas 
y artículos los conceptos e ideas a los ciudadanos.
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3.3 Participación de la academia 
Dentro de los procesos de participación activa del PMEP, se consideró la par-
ticipación de la academia en el desarrollo de las actividades de complemen-
tación del mismo, desarrolladas en el marco de los convenios específicos de 
cooperación interinstitucional celebrados  por el GAD Municipal, la Empresa 
Pública de Movilidad, EMOV EP, la Universidad de Cuenca y Universidad del 
Azuay, así como otros convenios celebrados con la Universidad Politécnica Sa-
lesiana y la Universidad Católica.

El Convenio de Cooperacion Interinstitucional celebrado entre el GAD Muni-
cipal de Cuenca, la Universidad de Cuenca y la Empresa Pública de Movilidad 
EMOV EP, dieron como resultado los estudios:

-Estudio de volúmenes de tráfico en la 83 intersecciones de la red vial urbana.

-Inventario de intersecciones , en base a levantamientos topográficos.

-Diagnóstico de funcionalidad de unidades funcionales, y propuesta de medi-
das a implementar.

Participaron , 93 estudiantes de las facultad de Ingenieria, 37 de la facultad de 
Arquitectura, cinco profesores, dos pasantes. El convenio permitió la genera-
ción de una importante base de datos cartográfica, relacionada con el estado 
de 83 intersecciones del viario de Cuenca. 

El proceso de levantamiento de información, su procesamiento y análisis de 
ingeniería de tráfico sirvió de insumo tanto para la fase de diagnóstico y aná-
lisis como para la fase de propuesta de jeraquía vial definición de la red básica 
motorizada. 

El Convenio de Cooperacion Interinstitucional celebrado entre el GAD Muni-
cipal de Cuenca, la Universidad del Azuay y la Empresa Pública de Movilidad 
EMOV EP, dio como resultado los estudios:

-Compatibilización de placas en el cordón periférico al área central del Centro 
Histórico de Cuenca.

-Caracterización de la movilidad en el área central del Centro Histórico de 
Cuenca a través de la aplicación de encuestas de origen y destino del viaje en 
el área de estudio.

-Determinación de volúmenes de tráfico, capacidad vial y niveles de servicio 
de varios puntos en el cordón perimetral al Centro Histórico de Cuenca.

Participaron, 170 estudianes de las distintas facultades, tres profesores y dos  
maestrantes de la Maestría de Tránsito, Transporte y Seguridad Vial.

Las actividades del convenio posibilitaron la consolidación de importante in-
formación relativa a la movilidad y tráfico en relación al Centro Histórico de 
Cuenca. La información permitió el diagnóstico del problema funcional que 
sufre esta área de la ciudad, así como el diseño de estrategias relacionadas 
con la gestión de la movilidad en el Centro Histórico y la valoración de las afec-
taciones de medidas diseñadas para la disuación del tráfico  sobre los ejes de 
la red básica motorizada periféricaa al Centro Histórico.

El levantamiento de información , diagnóstico funcional y propuesta de las 42 
zonas barriales formó al capítulo 14  Ordenación de Barrios, donde desde una 
lectura urbana se evidencian los problemas de accesibilidad y uso del espacio 
público.

Dentro de la participación de la universidad es importante destacar el apo-
yo  e intercambio mantenido con la Dirección de Investigación Universitaria de 
Cuenca y su proyecto de investigación “PIES y PEDALES”.

3.3.1 Universidad de Cuenca
3.3.2 Universidad del Azuay
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Sobre la base del Convenio de Cooperación Interinstituconal entre la Univer-
sidad Politécnica Salesiana y la EMOV EP, Tránsito y Transporte de Cuenca, 
se facilitó la entrega de información relativa a la accidentalidad urbana y las 
proyecciones de los siniestros de tránsito determinadas dentro del proyecto 
de investigación Formulación de Indicadores para el análisis de la Seguridad 
Vial en la ciudad de Cuenca.

Programas de prácticas preprofesionales permitieron la incorporación en el 
equipo de apoyo del PMEP  a estudiantes universitarios de la Unidad Acadé-
mica de Ingeniería Civil, Arquitectura y Diseño; quienes realizaron el levanta-
miento de información, diagnóstico y propuesta  de las parroquias Molleturo 
y Chaucha. 

El equipo de apoyo permitió la complementación de varios trabajos que requi-
rieron como información de base cartografía, así como propuestas  a nivel de 
idea de las posibles modificaciones tanto del viario como del espacio público 
urbano.

3.3.3 Universidad Politécnica Salesiana 3.3.4 Universidad Católica de Cuenca 3.4.1. Introducción 2. Resultados de la encuesta

3.4 Estudio de percepcion de la movilidad

El PMEP tiene como propósito consensuar un documento rector de las políti-
cas de Movilidad, Tránsito y Transporte para Cuenca, proponiendo un modelo 
urbano que mejore el acceso para quienes viven en esta ciudad.

El diagnóstico del plan combina información objetiva y subjetiva sobre la mo-
vilidad urbana. Una mejor comprensión de la dimensión perceptual que guía 
los comportamientos de los habitantes de Cuenca es fundamental y juega 
un rol determinante en la construcción de política pública y en su adecuada 
promoción. Este informe en particular contiene la descripción de los datos de 
percepciones y actitudes de los habitantes de Cuenca sobre la movilidad en la 
ciudad, obtenidos de una encuesta a 1.023 hogares.

El informe presenta un breve contexto urbano de Cuenca, a continuación se 
describen las relaciones estadísticas más relevantes entre variables de per-
cepción y los patrones espaciales encontrados, el informe cierra con algunas 
reflexiones a propósito de los resultados del estudio perceptual.

Los datos obtenidos fueron analizados con ayuda de la estadística y el análisis 
espacial para determinar patrones y relaciones que complementen el diagnós-
tico de la movilidad en Cuenca y aporten a la construcción de políticas públicas 
adecuadas que faciliten la implementación posterior del plan. Los objetivos del 
estudio fueron: 1) contar con información de la percepción de los habitantes 
de Cuenca sobre las distintas modalidades de transporte existente y sobre el 
tránsito en general; 2) conocer la actitud de la población ante cambios en la 
organización de la movilidad; y por último 3) calificar a los usuarios del trans-
porte de acuerdo a las características socioeconómicas y demográficas.

Con estos requerimientos se construyó la boleta que recibió los aportes de 
cuestionarios utilizados en estudios anteriores, retroalimentada por una prue-
ba piloto y de las permanentes reuniones con el equipo del plan.

La encuesta presenta información pormenorizada de las preferencias, percep-
ciones y actitudes con respecto a la movilidad en Cuenca. El estudio también 
consideró variables que ayuden a la descripción de la forma de movilizarse de 
los encuestados, lo que nos permite tener una panorámica general que com-
plementa estudios anteriores publicados por el PMEP. Los resultados hacen 
referencia a datos generales de la ciudad, para los casos en los que encon-
tramos patrones espaciales significativos, se incluye un mapa que muestra 
la información para cada una de las microzonas donde el PMEP subdividió la 
mancha urbana.

Para el cálculo de la muestra se tomó en cuenta la población de la zona urbana 
consolidada del cantón Cuenca, un nivel de confianza del 95% y un error máxi-
mo permitido del 5%

Para el cálculo de la muestra se utilizó la fórmula

En donde:
Como constante k utilizamos el valor de 1,96 que corresponde a un nivel de 
confianza del 95%.

Diseño y selección de la muestra

Contexto urbano del estudio

Prioridad en el uso de las modalidades de transporte

La población total N se calcula según datos del Censo de Población de 2010 
y con proyecciones del Instituto Nacional de Estadística y Censos, INEC, Se 
toma en cuenta la zonificación que ofrece el Plan de Movilidad y Espacios Pú-
blicos, el cual incluye a los centros parroquiales conurbados con la ciudad. En 
total alcanza las 285.000 personas susceptibles de ser informantes de la en-
cuesta.

La proporción p:q se utiliza a razón de 6:4, tomando en consideración el por-
centaje de población que puede ser informante de la encuesta.

El error máximo permitido e para esta investigación es del 0.05 (5%), sin em-
bargo para el cálculo de una muestra que permita estratificar la muestra de 
acuerdo a la subdivisión que propone el Plan de Movilidad y Espacios Públicos, 
se utilizó un error de 0,03 (3%).

Se calculó una muestra de 1.021 encuestas que se estratificaron en dos etapas 
(bietápico) de acuerdo a la división de zonas que plantea el PMEP. Una primera 
estratificación para las 24 macrozonas; y una segunda estratificación entre 
las microzonas que conforman cada macrozona.

Cuenca es una ciudad de alrededor de 500.000 habitantes. Su actividad 
económica es variada, equilibra principalmente la producción industrial con la 
oferta de servicios regionales educativos, financieros y administrativos. El ta-
maño y la oferta de bienes y servicios especializados convierten a la urbe en 
un centro regional para la zona austro del país con influencia directa sobre los 
centros urbanos más cercanos. Esta relación con las poblaciones aledañas se 
ha fortalecido en los últimos años incrementando el ingreso diario de personas 
a la ciudad por razones de trabajo y estudio.

Una particularidad de esta ciudad son sus ríos que la atraviesan de oeste a 
este y que marcan su crecimiento en forma radial, que se extiende hasta co-
nectarse con otros centros periurbanos. La mancha urbana que se expande 
hasta conurbarse con los centros urbanos de algunas de las parroquias rurales 
del cantón Cuenca, es un proceso constante y lo más probable es que continúe 
en el futuro cercano.

En las últimas décadas genera un proceso de dispersión urbana debido a varios 
factores, entre ellos el elevado costo del suelo urbano, la facilidad en el acceso 
a servicios en zonas periurbanas, y un mercado de la vivienda que promociona 
como deseable un estilo de vida suburbano. Uno de los efectos negativos de 
este crecimiento es el incremento del parque automotor, pues viviendas ale-
jadas de la ciudad consolidada, con limitado servicio de rutas de transporte 
público tienen fuertes incentivos para resolver sus necesidades de movilidad 
adquiriendo un automóvil.

Según datos del PMPE, la movilidad urbana de Cuenca supone alrededor de 
600.000 viajes con origen y destino al interior de la ciudad. De éstos, el 69% 
son viajes motorizados, y el 31% pertenecen a peatones y ciclistas. El auto 
particular ocupa el 32% de los viajes que se registran en Cuenca.

En general hay una distribución equilibrada entre las modalidades de auto, bus 
y peatón. Otros medios de transporte como el taxi, bicicleta y moto tienen 
participaciones muy reducidas en la distribución general.

El PMEP efectuó estudios sobre la distribución modal en Cuenca con fuen-
tes de datos más rigurosas que las desarrolladas con la presente encuesta de 
percepción. Sin embargo parece pertinente comentar los resultados obteni-
dos sobre la prioridad del uso del transporte en la urbe. Partimos del hecho de 
utilizar diferentes medios de transporte para nuestra movilidad, obteniendo 
una suerte de jerarquía personal de uso de modalidades que se expresan en 
el Cuadro 1.

Podemos ver que el bus y el auto ocupan la primera prioridad, para muchas 
personas el bus también es su segunda prioridad.

Desplazarse caminando por la ciudad es la segunda y tercera prioridad entre 
la gente. Luego de trasladarse en bus o en auto las personas realizan sus tra-
yectos a pie.

El taxi no es una modalidad que se utiliza prioritariamente, sino como tercera, 
cuarta y hasta quinta opción.

La bicicleta y la moto tienen valores bajos en relación a otras modalidades, 
pero también se expresan como la tercera y cuarta prioridad.

Cuadro 1: Prioridad por modalidad de transporte.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.
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Frecuencia de uso Modos de transporte con respecto al destino Relación entre la forma de movilidad y el lugar de residencia Índice de motorización Flujos principales

En el Cuadro 2 se presenta la frecuencia de uso de las modalidades de trans-
porte en Cuenca, utilizando una sumatoria vertical. Se aprecia que los pea-
tones y usuarios de auto y bus utilizan la modalidad todos los días, situación 
que cambia para los usuarios de la bicicleta donde la mayoría la utiliza algunas 
veces a la semana y ocasionalmente; y para el taxi, que es utilizado alguna vez 
al mes y ocasionalmente.

Se analizaron seis tipos de destinos diferentes y se preguntó sobre el modo 
de transporte utilizado para cada uno de ellos. Podemos ver en el Cuadro 3 
que la población se desplaza a trabajar en auto, en bus y en menor medida 
caminando.

La población estudiante se desplaza principalmente en bus (57%), sin embar-
go hay un importante 25% que utiliza el auto para ir a sus estudios, situación 
que creció en las últimas décadas. También hay un importante 12% que cami-
na hasta su lugar de estudio.

Para la compra de bienes y servicios los encuestados utilizan el bus y el auto 
por igual (42% - 41%). Existe también un 11% que se desplaza caminando a 
realizar sus compras.

Para los desplazamientos a lugares de ocio, los encuestados se trasladan en 
auto, caminando y en bus de manera más o menos equilibrada (32%, 31% y 
25% respectivamente).

Cuando hablamos de destinos espaciales como el Centro Histórico y las afue-
ras de Cuenca, los resultados presentan sus particularidades. Mientras al cen-
tro de la ciudad un porcentaje importante de población (17%) se desplaza ca-
minando, a las afueras apenas alcanza el 1%. Las modalidades preferidas para 
estos destinos son el bus y el auto.

Al analizar la forma de movilidad con el lugar de residencia es posible identifi-
car ciertos patrones espaciales. Si bien no todos llegan a ser estadísticamente 
significativos, nos permiten plantear que existe una relación entre la forma de 
movilidad y el lugar de residencia.

En general el uso de auto privado se encuentra distribuido de forma similar en 
toda la ciudad, con excepción del Centro Histórico y el sector norte de Cuenca,  
donde se observan valores bajos. En el sector de Yanuncay se concentran va-
lores altos de utilización de auto.

El empleo del bus como medio principal de transporte presenta conglomera-
dos espaciales de valores bajos en el Centro Histórico. Valores altos se con-
centran principalmente hacia las afueras de la ciudad, esencialmente en el 
Parque Industrial.

Aunque pocas personas utilizan la bicicleta como su principal medio de trans-
porte, los usuarios de estos se ubican alrededor de Yanuncay, El Ejido, Control 
Sur y Pumapungo.

Los peatones, al igual que los usuarios de bus, presentan patrones espaciales 
estadísticamente significativos, la mayoría de los peatones residen en el Cen-
tro Histórico y disminuyen hacia las afueras de la ciudad.

El porcentaje de motociclistas y usuarios del taxi como primera opción de mo-
vilidad es bajo y no permite identificar patrones espaciales.

El medio de transporte utilizado se puede explicar en parte por la distancia que 
tiene cada zona al centro de la ciudad, zonas cercanas al centro tienen más 
cantidad de peaontes; mientras que las más alejadas presentan más uso del 
bus. También fue posible aplicar el índice de motorización para la ‘modalidad de-

seada’ por los encuestados, estos resultados muestran que el índice aumenta 
en todas las microzonas como se muestra en el Gráfico 4.

Con base en la distribución de modalidades de transporte en el territorio fue 
posible realizar un índice de motorización en la ciudad, tomando en cuenta que 
hay una jerarquía al comparar las modalidades. En orden descendente de mo-
torización tendríamos: Auto, taxi, bus, moto, bicicleta y peatón. Si a cada uno 
de ellos le asignamos un peso proporcional obtenemos una medida única de 
motorización que se expresa en el Gráfico 3.

La encuesta de hogares consultaba sobre el principal destino diario del en-
cuestado. Tanto el lugar de origen (hogar) como el destino expresado, se geo-
rreferenciaron para establecer un mapa de orígenes y destinos que se puede 
observar en los gráficos 5, 6 y 7. 

Al visualizar los resultados para las unidades espaciales propuestas por el 
PMEP: Macrozonas y microzonas, comparamos la diferencia entre viajes ge-
nerados Vs viajes receptados. Los círculos en los mapas xx y xx muestran esta 
diferencia: Círculo azul indica que la zona es generadora de viajes, y círculo rojo 
indica que la zona es receptora de viajes. El tamaño del círculo indica la inten-
sidad con la que se expresan estos valores.

De esta forma apreciamos la prevalencia del Centro Histórico como principal 
destino de los viajes en Cuenca. Se observa que las universidades de Cuenca 
también son atractores importantes de viajes, así como los centros comercia-
les, principalmente El Arenal.

La encuesta recabó información sobre la preferencia de modalidades de 
transporte. El auto resultó ser la modalidad mas deseada por las mujeres, un 
resultado comprensible si se tiene en cuenta las actuales condiciones de la ciu-
dad, en el que el uso del auto privado tiene muchos incentivos en desmedro 
de las otras modalidades de transporte. Cambiar esta aspiración de la socie-
dad cuencana debe ser uno de los propósitos del plan, aplicando los incentivos 
adecuados a los modos más amigables con la ciudad.

En el Gráfico 1 se hace una comparación entre la prioridad de transporte ac-
tual y la prioridad de transporte deseada para cada encuestado. Este gráfico 
muestra el deseo latente de la población por el auto, pero revela muestra po-
sibilidades interesantes para la modalidad bicicleta por ejemplo que crece de 
un 2% a un 8%.

Cuadro 2: Frecuencia de uso por modalidad de transporte.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.

Cuadro 3: Modalidad de transporte por tipo de destino.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.

Gráfico 2: Modalidades de transporte diferenciado por microzonas.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.

Gráfico 4: Índice de motorización según preferencia para cada microzona.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.

Gráfico 3: Índice de motorización por microzonas en Cuenca.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.
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Gráfico 1: Gráfico Sankey entre la modalidad de transporte actual y la deseada.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.

Gráfico 5: Flujos de origen y destino principal para Cuenca.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.

Gráfico 6: Flujos Origen – Destino para Cuenca por macrozonas.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.
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Gráfico 7: Flujos Origen – Destino para Cuenca por microzonas.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.

Cuadro 4: Descriptivos demográficos por modo de transporte.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.

Caracterización de los usuarios de las modalidades

Percepciones generales sobre la movilidad en Cuenca

Percepción respecto al auto privado

En el Cuadro 4 se aprecia una caracterización de los usuarios de las distintas 
modalidades de transporte. El cuadro puede ser leído horizontalmente para 
aproximar a la interpretación de los datos. De esta forma diremos que las per-
sonas que se movilizan a pie son principalmente mujeres de clase baja, que 
terminaron la secundaria y la universidad pero que al momento ya no estudian.

Los ciclistas son mayoritariamente hombres jóvenes de clase media y baja que 
actualmente estudian en la secundaria y la universidad.
Los automovilistas son esencialmente hombres adultos de clase media baja 
con nivel universitario.

Los usuarios del transporte público son mujeres adultas, de clase media y baja 
con nivel de bachillerato pero que ya no estudian.

Los usuarios del taxi son principalmente mujeres adultas de clase media y baja 
con nivel de secundaria y universitario que tampoco estudian.

Por último, los usuarios de motocicleta son hombres jóvenes de clase media y 
baja con nivel de bachillerato que no estudian.

Se propusieron afirmaciones sobre la movilidad en Cuenca frente a las cuales 
los encuestados expresaron su acuerdo o desacuerdo. En el Cuadro 5 se ob-
servan los resultados con respecto a estas afirmaciones.

La mayoría reconoce que Cuenca tiene problemas de tráfico y que la mejora 
del ambiente se consigue con una reducción de vehículos privados antes que 
con la promoción de transporte público. Así mismo, una mayoría expresa que 
Cuenca carece alternativas de movilidad eficaz y no contaminante.

Por otra parte reconocen que las ciclovías estimulan el uso de la bicicleta, y 
que es fácil para los peatones caminar por la ciudad. Sin embargo la mayoría 
anota que los ciclistas utilizan la bicicleta para deporte y no como transporte.

Las principales razones para transportarse en auto privado tienen que ver con 
el ahorro de tiempo, la comodidad y el hecho de realizar viajes largos. El aho-
rro económico o la falta de alternativas de transporte no pesan como razones 
para utilizar el auto privado.

Conducir en Cuenca produce sensaciones variadas y que a simple vista pue-
den parecer contradictorias. Quienes conducen pueden sentir seguridad, pero 
casi al mismo nivel les genera estrés, agobio y nervios. La cabina de un vehícu-
lo puede, en efecto, generar seguridad y protección frente al entorno, sin em-
bargo eso no elimina la posibilidad de que el conductor sienta estrés y nervios 
al estar en un atasco, por ejemplo.

Las sensaciones de tranquilidad y relajación son las menos percibidas por la 
población que va al volante.

Si observamos las respuestas de manera espacial, el porcentaje de personas 
que dejarían de utilizar el auto disminuye en las zonas de Monay (36%), Na-
rancay (18%) y en el sector sur de Capulispamba (33%).

Las personas que dejarían de utilizar el auto lo harían principalmente por sa-
lud y se encuentran en mayor porcentaje en la zona de El Ejido, Yanuncay y 
Challuabamba. En el Centro Histórico y sus alrededores la principal razón para 
dejar el auto es el tráfico.

Por lo general las personas no mencionan problemas con el aparcamiento o 
la conciencia ambiental como razón para dejar de utilizar el auto; las pocas 
personas que lo mencionan se encuentran principalmente en la zona de Río 
Amarillo y el Aeropuerto.

Las personas que dejarían el auto, pasarían a los modos de bicicleta, bus y 
caminar principalmente. El total de personas que se cambiaría a utilizar bus, 
bicicleta, o caminar se distribuyen de manera similar en toda la ciudad. Hay 
una cierta tendencia donde la distancia al centro de la ciudad explica el medio 
de transporte al que se cambiarían. El porcentaje de personas que caminaría 
o utilizaría la bicicleta es mayor en el Centro Histórico y sus alrededores, este 
valor disminuye según aumenta la distancia. En las periferias de la ciudad es 
mayor el porcentaje de personas que utilizarán el bus, a excepción de Challua-
bamba.

Cuadro 5: Respuestas respecto a afirmaciones sobre movilidad en Cuenca.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.

Gráfico 8: Percepción respecto a la velocidad del tráfico en Cuenca.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.

Cuadro 7: Sensaciones al conducir en Cuenca.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.

Cuadro 6: Razones para transportarse en auto privado.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.

Cuadro 8: Razones para cambiarse a otro medio de transporte.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.

Cuadro 9: Opciones de otros medios de transporte en lugar del auto.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.

Gráfico 9: Posibilidad de dejar de utilizar el auto.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.

Percepción respecto a la velocidad del tráfico

Al preguntar sobre la percepción de la velocidad del tráfico en Cuenca hay una 
tendencia a considerarlo lento, paradójicamente en zonas donde se encuentran 
las vías más amplias: Circunvalación, Remigio Crespo, 24 de Mayo.

Dejar el auto

En Cuenca hay una importante disposición para dejar el auto y utilizar otros 
medios de transporte. De los actuales usuarios de auto, el 58% dejaría el auto 
por otras formas de transporte, y sólo un poco más de la tercera parte no deja-
ría el auto. Si relacionamos este último dato a la distribución modal que existe 
en Cuenca, podemos sugerir que sólo el 10% de los cuencanos son fieles usua-
rios de auto privado y no cambiarían su forma de movilidad. El otro 90% son 
personas que actual o potencialmente son usuarias de formas de transporte 
amigables con la ciudad y el ambiente. La razón que esgrime principalmente 
ese 10% para no cambiarse a otro medio de transporte es la comodidad.
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Gráfico 10: Modalidades de transporte por microzonas en Cuenca.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.

Gráfico 11: Percepción de calidad del transporte público por microzonas en Cuenca.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.

Cuadro 11: Razones para el uso de la bicicleta en Cuenca.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.

Gráfico 13: Percepción de cuán atractivo y seguro es el barrio para ir en bicicleta.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.

Gráfico 14: Diversas medidas del nivel de caminabilidad por microzonas en Cuenca.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.

Cuadro 13: Percepción de cuán atractivo y seguro es el barrio para caminar.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.

Cuadro 14: Actitudes hacia diversas estrategias de cambio de forma de movilidad.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.

Gráfico 15: Características positivas y negativas percibidas en cada barrio. Nivel de microzonas.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.

Cuadro 12: Problemas percibidos para el uso dela bicicleta en Cuenca.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.

Cuadro 10: Razones para usar el bus como transporte.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.

Gráfico 12: Disposición y uso de bicicleta en Cuenca.
Fuente: Encuesta de percepción. Elaboración propia.

Percepciones con respecto al transporte público (bus) Percepciones con respecto a la bicicleta

La modalidad de transporte más utilizada en Cuenca es el bus, y para los 
usuarios resulta ser la primera opción cuando no se dispone de auto. Presenta 
además características de comodidad y ahorro de tiempo y dinero entre las 
percepciones de los encuestados.

En Cuenca más de la mitad de los hogares poseen una bicicleta, sin embargo 
sólo una cuarta parte la ha utilizado recientemente.

En contraste, el principal problema para usar la bicicleta en Cuenca es la falta 
de respeto de los conductores. También se nombra a las intersecciones peli-
grosas, los robos y la falta de ciclovías.

La percepción de que el barrio es atractivo y seguro para usar bicicleta es clave 
para promocionar su uso como medio de transporte en la ciudad. En general 
las personas perciben que sus barrios son atractivos para ir en bicicleta (73%), 
sin embargo la percepción de que son seguros es menor (57%). Para explorar 
patrones espaciales relacionados con estas preguntas se generó un índice que 
reúne ambas respuestas. La escala del índice tiene un rango de -1 a 1, siendo 
-1 los barrios que no son seguros ni atractivos para la bicicleta, y 1 barrios que 
son seguros y atractivos para el uso de la bicicleta. Por lo general se observan 
valores altos en toda la ciudad, a excepción del Centro Histórico, la zona de 
entrada norte de la ciudad y Río Amarillo.

Para evaluar la calidad de los buses, y explorar tendencias espaciales, se ge-
neró un índice de calidad conformado por varios componentes evaluados. La 
escala del índice tiene un rango de 1 a 5, siendo 1 muy malo en todas las cate-
gorías y 5 muy bueno en todas las categorías. Se observan valores bajos en la 
zona sur de la ciudad, entre ellos los sectores de Challuabamba y Río Amarillo, 
y valores altos en el Centro Histórico, Totoracocha y el Aeropuerto.

Los aspectos con más bajos puntajes son la facilidad para personas con disca-
pacidad y la seguridad. Los aspectos mejor evaluados son el precio, la ubica-
ción de las paradas y los horarios. 

El motivo principal para usar la bicicleta es la salud y el deporte, aunque tam-
bién es importante la comodidad, el ahorro de tiempo y el placer al manejar.

Percepciones con respecto a caminar

Actitudes hacia el cambio de movilidad

Cuenca es una ciudad de cercanía. Las personas perciben que las activida-
des cotidianas, tales como tiendas, farmacias, paradas de bus o escuelas es-
tán muy cerca de su casa, pues la mayoría de esos sitios están a menos de 10 
minutos a pie. Las zonas con mayor cercanía de servicios están en el Centro 
Histórico y Totoracocha, mientras que las zonas que tienen servicios más ale-
jados están justamente en las afueras de la ciudad: Chaullabamba, Ricaurte, 
Sidcay o Turi.

En general se observa alta disposición a caminar; las personas encuestadas 
caminan un promedio de 56 minutos diarios.

En general se aprecia una actitud muy positiva para asumir acciones y respon-
sabilidades para mejorar la movilidad en Cuenca. En el cuadro 14 observamos 
que hay un alto nivel de acuerdo para realizar acciones personales, excepto en 
el pago de un mayor costo económico.

De igual forma, la población aprueba que la Administración Municipal realice 
acciones para mejorar la movilidad. Principalmente construcción de ciclovías, 
ampliar el espacio de peatones y en menor medida disminuir el espacio de par-
queo a autos privados.

La percepción de ciertos elementos en el espacio público afecta fuertemente 
su atractivo para caminar. Por ejemplo, las calles donde hay personas conver-
sando, niños jugando o adultos mayores son en general más atractivas para 
caminar, pues aumentan la percepción de seguridad, mientras que si hay gen-
te peleando o perros callejeros, se vuelve menos atractivo. Al asignar puntajes 
a estos elementos positivos y negativos, es posible observar que hay zonas 
con valoración positiva en algunos barrios periféricos como Machángara, Mo-
nay, El Paraíso y Ricaurte y en menor medida en el Centro Histórico, tal como 
lo muestra el Gráfico 15.

La mayoría de la gente considera que su barrio es atractivo para caminar 
(84%), porcentaje que sube a casi el 100% en zonas de Monay y Yanuncay. Sin 
embargo, hay algunas excepciones importantes, notablemente en una zona 
del Centro Histórico donde  casi la mitad opina que no es atractivo caminar.
En cuanto a la seguridad, la percepción baja notablemente, pues solo el 66% 
opina que su barrio es seguro. Existen zonas donde los valores son más bajos 
que el promedio, como en la parte este y norte del Centro Histórico y el sur 
occidente de la ciudad.
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3.3 Reflexiones sobre el estudio de percepción
Tendencias generales Líneas de política visibles desde la percepción ciudadana

La movilidad en Cuenca es fuertemente motorizada, dependiendo principal-
mente del bus y del auto particular.

El transporte público es utilizado por la mayoría de la población. En general 
hay una buena percepción del servicio, principalmente en cuanto a precio, ubi-
cación de las paradas y horarios.

Hay un consenso generalizado de que los motivos para utilizar el auto particu-
lar son principalmente la rapidez y comodidad.

Actualmente el uso de la bicicleta está relacionado con el deporte y el placer, 
y en menor medida con el transporte y el ahorro de tiempo o económico. Entre 
los problemas para usar la bicicleta resalta fuertemente la falta de respeto de 
los conductores, el peligro en las intersecciones, el peligro y en menor medida 
la falta de infraestructura. El clima, las pendientes y la distancia no tienen ma-
yor importancia.

Cuenca es una ciudad de cercanía: Los lugares de actividades cotidianas están 
a una distancia caminable desde los hogares, y las personas dicen ir a pie a los 
mismos.

La ciudadanía percibe por lo general que su barrio es atractivo para caminar y 
para ir en bicicleta, pero no es tán seguro.

Hay un consenso global de que Cuenca tiene demasiados vehículos y que eso 
causa graves problemas al ambiente y a la urbe. El tráfico es percibido como 
caótico y lento. La mayoría piensa que no hay alternativas de transporte lim-
pias y eficaces.

Más de la mitad de los que usan auto estarían dispuestos a cambiar de for-
ma de movilidad, principalmente por motivos de salud, ahorro económico y los 
problemas de tráfico. Los que no se cambiarían, los motiva principalmente la 
comodidad.

La mayoría de las personas que no utilizan auto actualmente, lo hicieran si 
pudieran.

Las personas estarían dispuestas a cambiar el auto por otras formas de movi-
lidad, por ejemplo caminar o ir en bicicleta, si se superan algunas dificultades. 
La seguridad es el principal obstáculo, pues la gente teme sufrir un accidente 
debido a la falta de respeto por parte de los conductores. Aunque elementos 
de infraestructura tales como ciclovías segregadas pueden ayudar, gran parte 
del peligro está en las intersecciones. Es así que se debe mejorar el respeto de 
los conductores y otros actores viales. Esto implica la necesidad de campañas 
más eficaces enfocadas en el respeto al ciclista y al peatón. 

Otro elemento relacionado con la seguridad es el robo o hurto al caminar o ir 
en bicicleta, algo que es percibido como un problema por una parte de la po-
blación. En algunas ciudades se han propuesto “viajes colectivos” en bicicleta, 
sobre todo para estudiantes, donde todos los que viven cerca van a la escuela 
o al colegio juntos en bicicleta, acompañados de un monitor que puede ser un 
profesor.

En Cuenca la gente que usa auto no tiene motivos para dejarlo, pues es barato, 
cómodo y rápido. De hecho, la lógica actual de la ciudad promueve el uso del 
auto particular dándole preferencia en la cantidad y uso del espacio, las facili-
dades e infraestructura, el control y seguridad. Esto también explica que mu-
chas personas que actualmente no usan auto, lo hicieran si pudiesen. Es por lo 
tanto imprescindible mejorar las condiciones de las otras formas de movilidad, 
principalmente mejorar la calidad del transporte público en cuanto al trato de 
los choferes, así como a la seguridad, y la contaminación que produce. Así mis-
mo se debe atender las necesidades de las personas con movilidad reducida, 
para quienes resulta extremadamente difícil circular por la ciudad.

Existe un gran potencial en soluciones relativamente simples. La gran mayo-
ría de personas estarían dispuestas a utilizar transporte institucional en lugar 
de particular. Así mismo, muchas personas ven como una buena solución los 
sistemas de auto compartido. Por lo tanto, las instituciones grandes, públicas 
y privadas, pueden participar en la solución implementando estos sistemas. 
Al mismo tiempo se deben establecer mecanismos de incentivo desde el go-
bierno local para las instituciones que participen en programas de mejora de 
la movilidad.

Sin duda, la educación ciudadana tiene un papel definitorio en el cambio de 
percepción y actitud hacia la movilidad. La movilidad no motorizada está cre-
ciendo en varias ciudades del mundo, principalmente debido a la implementa-
ción de políticas serias que priorizan la educación y comunicación en conjunto 
con la mejora de infraestructura.

Es así, que el cambio del comportamiento de los ciudadanos estará determi-
nado por estos dos elementos. Por ejemplo, se puede disminuir sensiblemente 
el número de vehículos en las calles si los viajes cortos se hacen a pie. Para 
esto es imprescindible una intervención radical en las aceras y las interseccio-
nes, de manera que permitan el flujo de peatones de forma cómoda y segura. 
Aspectos valorados en la movilidad no motorizada como la salud deben ser 
potenciados en este tipo de campañas.
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4.1  Territorio
Existen parroquias con grandes extensiones de terreno pero con valores po-
blacionales bajos, la mayor concentración de habitantes se produce en la 
ciudad de Cuenca que es el lugar donde se centraliza la mayor cantidad de 
actividades administrativas y de servicios generando una dependencia hacia 
la misma evidenciada en la movilización de los habitantes de las parroquias 
rurales hacia la ciudad, específicamente su área central. 

4.2  Población
El cantón Cuenca se ubica en la región centro sur de la República del Ecuador 
y pertenece a la provincia del Azuay, tiene una extensión total de 310.260,74 
hectáreas.  Desde el punto de vista administrativo está conformado por 21 
parroquias rurales que representan el 98% del territorio cantonal (303.338,85 
Has.) y la ciudad de Cuenca constituida por 15 parroquias urbanas que ocupan 
el 2% de territorio restante (7.382Has.)

En base a dicha proyección la población del cantón Cuenca en el año 2013 as-
cendía a 538.530 habitantes de los cuales 351.478 corresponden al área ur-
bana, que representa el 65% del total y 187.052 habitantes residen en la área 
rural, 35%.

Analizando la evolución de la población en base a los datos censales del INEC 
se observa que a lo largo de los años la población del cantón presenta una 
tendencia de crecimiento similar que la provincia. 

En el año de 1990,  el crecimiento poblacional casi se triplica pasando de 
194.981 a 331.038 habitantes (167%), en cambio en el sector rural se produce 
un decrecimiento de efectivos de 136.047 a 86.604 habitantes (64%), esto se 
debió a la crisis económica a nivel nacional que provocó que varios ciudadanos 
se dirijan en dicha década hacia la urbe y hacia el extranjero.  En la siguien-
te década se recupera población rural (87.093 habitantes) mientras que en el 
sector urbano el aumento es muy pequeño (850 habitantes), esto evidencia 
el traslado de los habitantes de la ciudad hacia las áreas conurbadas entre 
Cuenca y las parroquias Ricaurte, El Valle, Sayausí, San Joaquín y Baños; sin 
embargo la proporción de población urbana sigue siendo predominante.

Fuente: INEC.  

Fuente: INEC.  

4.2.1. Población total

INTRODUCCIÓN
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En ese sentido dentro de la ciudad se puede notar que la parte céntrica pierde 
población en un porcentaje de hasta el 24%, en cambio la parte oeste es la más 
poblada y presenta mayor tendencia de crecimiento, en especial la parroquia 
Yanuncay con un 51%. El borde este de la ciudad también ha ganado efectivos 
en especial la parroquia Machángara, que posee un barrio relativamente nue-
vo llamado Chaullabamba, presenta un porcentaje de crecimiento alto, cerca-
no al 70% pero con un total de población intermedio de 23.193 habitantes; en 
cambio en los sectores norte y sur, que son muy consolidados, la evolución de 
la población es positiva pero muy pequeña con variaciones menores al 7% e 
incluso la parroquia Sucre pierde efectivos en un -2%; el noroeste de Cuenca 
se pobló a lo largo de esta década, muestra de ello es el incremento de habi-
tantes registrado en la parroquia Hermano Miguel (29%).

En el área rural claramente se identifican las parroquias con mayor población, 
siendo estas El Valle, Ricaurte, Baños y Sinincay (áreas conurbadas) con ga-
nancia de efectivos superiores al 20%.  

El mayor crecimiento poblacional se produce en el sector oeste en parroquias 
con valores de población de intermedio a bajo como Baños, Sayausí y Molle-
turo, San Joaquín es la parroquia que mayor crecimiento poblacional ha expe-
rimentado durante el período 2001-2010 (45,44%), sin embargo su población 
total asciende solamente a 7.455 habitantes; en cambio el borde correspon-

diente a la parroquia Chaucha ha perdido cerca del 21% de su población.   Por 
otro lado en la mayor parte del territorio este la evolución de la población es 
positiva, excepto la parroquia Nulti donde el decrecimiento es del 6%.     

En el sector norte del cantón, las parroquias internas presentan mayor creci-
miento poblacional que las parroquias periféricas donde la evolución es mínima 
(2% a 4%), las parroquias de este borde son las menos pobladas excepto Si-
nincay donde se registran alrededor de 15.589 habitantes en año 2010 y cuyo 
porcentaje de crecimiento supera el 25%. En el sur las parroquias Turi y El Valle, 

cercanas al límite urbano del cantón, experimentan aumento de población en 
proporciones semejantes a la tercera parte de los totales registrados en año 
2001, comportamiento similar presenta la parroquia Quingeo. En el borde sur 
(Tarqui, Victoria del Portete y Cumbe) el crecimiento poblaciones es menor y 
los totales de población son bajos excepto la parroquia Tarqui que en el año 
2010 contó con 10.490 habitantes.

Tal como se indicó, el área urbana es la más poblada sin embargo el crecimien-
to de efectivos es moderado (19%).

Fuente: Tesis Propuesta de Construcción Metodológica del Sistema de Participación Ciudadana 
del Cantón Cuenca – Geovanny Cabrera Vázquez con Datos del INEC, Censos 2001 y 2010.

Fuente:  Tesis Propuesta de Construcción Metodológica del Sistema de Participación Ciudadana 
del Cantón Cuenca – Geovanny Cabrera Vázquez con Datos del INEC, Censos 2001 y 2010.
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Densidad

Al relacionar la población con el área del territorio se calculó la densidad (nú-
mero de habitantes por hectárea) del cantón para el año 2013, dicho valor 
ascendía a 1,74hab/Ha. con una población de 538.530 habitantes y una su-
perficie total de 310.398,33 hectáreas; considerando solamente el área rural 
la densidad poblacional es de 0,61hab/Ha. (población de 187.053 habitantes 
y área de 303.338,85Ha.) en cambio en el área urbana, que es en donde se 
concentra la mayor cantidad de población con 351478 habitantes en un área 
de 7.382 Ha. la densidad aumenta a 49,79hab/Ha.

En el cantón existen varios tipos de relaciones entre población y territorio, 
por ejemplo la parroquia Chaucha cuenta con poca población pero tiene gran 
extensión de terreno lo que se traduce en baja densidad (0,04hab/Ha.), así 
también Sayausí con 0,25hab/Ha. y Victoria del Portete con 0,28hab/Ha.; 
en cambio la parroquia Ricaurte es una de las más pobladas pero tiene poca 
superficie de terreno por lo que su densidad es de 14,90hab/Has. También 
existen parroquias como Sidcay y Octavio Cordero Palacios que tienen poca 
población y poca extensión de terreno con intensidades de 2.49hab/Ha. y 
1.91hab/Ha. respectivamente.

Fuente:  Tesis Propuesta de Construcción Metodológica del Sistema de Participación Ciudadana 
del Cantón Cuenca – Geovanny Cabrera Vázquez con Datos del INEC, Censos 2001 y 2010.

De manera específica en el área urbana la máxima intensidad se localiza en el 
borde norte y sur de la calle Vega Muñoz porciones de territorio pertenecien-
tes a las parroquias San Blas, El Sagrario, Gil Ramírez Dávalos, San Sebastián 
y El Vecino, así como la parte céntrica de Totoracocha; en el mapa se puede 
apreciar que la mancha de densidad se atenúa de forma concéntrica con res-
pecto al Centro Histórico, las zonas intermedias del norte y este de la ciudad, 
correspondientes a las parroquias El Vecino, Totoracocha y Cañaribamba son 
más densas que las zonas intermedias del oeste, parroquia Sucre.  Por otro 
lado en la periferia de la ciudad el sector este (parte de las parroquias Ma-
chángara y Hermano Miguel) es menos denso que el oeste (parte de las pa-
rroquias San Sebastián, El Batán y Yanuncay), así también el borde sur (parte 
de las parroquias Huayna Cápac y Monay) con respecto al borde norte (parte 
de las parroquias Bellavista y El Vecino).

Fuente:  Tesis Propuesta de Construcción Metodológica del Sistema de Participación Ciudadana 
del Cantón Cuenca – Geovanny Cabrera Vázquez con Datos del INEC, Censos 2001 y 2010.
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Proyección de la población

Utilizando el método de proyección geométrica a partir de una tasa de cre-
cimiento determinada según el comportamiento poblaciones en el período 
2001-2010, es posible indicar que la población urbana, rural y la del cantón en 
conjunto, crecerá en los próximos 12 años de manera semejante.  El entorno 
urbano presentará mayor crecimiento con un 75% y en el entorno rural la po-
blación aumentaría un 69%; en el cantón este incremento será del 73%.

Por otro lado, a efectos de localizar zonas homogéneas de concentración de 
población proyectada se utilizó el mapa Kernel a partir de la población total 
localizada en cada parroquia urbana y rural del cantón, en ese sentido y en 
comparación con el mapa de densidad urbana se aprecia que se proyecta den-
sificar toda el área urbana identificando particularmente dos sectores con alta 
densidad. El primero es el sector denominado Cazhapata donde actualmente 
existe gran cantidad de edificios y el segundo es el territorio comprendido en-
tre los ejes viales Camino a Misicata y Camino Viejo a Baños.  En el área rural 
se aprecia que las cabeceras parroquiales de Ricaurte, Baños, El Valle Sinincay 
y Sayausí presentarán altas concentraciones de población y que la intensidad 
de la mancha disminuye de forma concéntrica con respecto a los puntos de 
máxima densidad. También se aprecia menor concentración en las cabeceras 
parroquiales de San Joaquín, Turi, Chiquintad, Paccha y Nulti y es aún menor 
en la periferia,  donde las parroquias se caracterizan por su gran extensión de 
terreno y baja población.  Se nota claramente la tendencia a densificar puntos 
específicos del cantón.

Fuente: INEC Censo 2010.
 Proyección Plan de Movilidad y Espacios Públicos.

ÁREAS DE DENSIFICACIÓN SEGÚN PLANIFICACIONES MUNICIPALES
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Sexos Edades

Según las proyecciones al año base 2013, en el cantón Cuenca se registró un 
total de 283.448 mujeres y 255.083 hombres, en otros términos podemos 
decir que en el cantón Cuenca existen 88 hombres por cada 100 mujeres; en 
el área urbana existen 183.765 mujeres y 167.712 varones; la razón de sexo se 
mantiene semejante a la cantonal.

En el área rural se registran un total de 99.682 mujeres y 87.370 hombres, la 
distribución por género se mantiene siendo el 53% de la población femenina y 
el 47% masculina.

Del análisis del mapa adjunto se aprecia que en el área urbana la máxima dife-
rencia entre hombres y mujeres (menos de 80 por cada 100) se extiende sobre 
el centro de la ciudad (primera corona) en especial sobre la parroquia Gil Ra-
mírez Dávalos así como en las áreas periféricas del centro en parte de las pa-
rroquias Sucre, Huayna Cápac y Cañaribamba. En la mayor parte del territorio 
de la ciudad dicha diferencia disminuye (80 a 90 hombres por cada 100 muje-
res).  Así también podemos observar que la mayor igualdad por sexos (más de 
90 por cada 100) e incluso mayor cantidad de hombres que de mujeres se pro-

duce por manchas más aisladas en distintas parroquias (Machángara, Monay, 
Yanuncay, El Batán, San Sebastián, Bellavista, El Vecino y Hermano Miguel).

En el cantón, en las periferias norte y sur se produce la máxima diferencia entre 
hombre y mujeres, dicha diferencia disminuye en las zonas internas del nor-
te, sur y oeste; en cambio las parroquias Ricaurte, Nulti y Chaucha presentan 
mayor igualdad por sexos y por el contrario en Molleturo existen más hombres 
que mujeres.

Cuando se analiza la estructura demográfica de la población del cantón Cuen-
ca se aprecia una población entre infantil a joven, en los diferentes rangos 
comprendidos entre 1 y 24 años, grupo que representa el 47% del total ha-
bitantes, el grupo de los adultos (personas entre 25 a 65 años) representa el  
43% de la población y los adultos mayores (mayores a 65 años) constituyen 
el 7% restante.  La forma de las pirámides permiten identificar que en el área 
rural la población es más joven que en la ciudad (urbana: 46% y rural: 52%), 
pero posee menor población adulta (urbana: 47% y rural: 39%), finalmente el 
grupo de adultos mayores es casi igual en los dos sectores (urbana: 7% y rural: 
8%), esto permite concluir que en el corto plazo la población del cantón crecerá 
de forma progresiva y que las tasas de natalidad y la esperanza de vida son 
bajas.

Así también se aprecia que en el cantón nacen más hombres que mujeres y 
este comportamiento se mantiene hasta el grupo 15-19 años, en los siguientes 
grupos prevalece el número de mujeres sobre el de hombres y esto se mantie-
ne hasta el último grupo de la estructura.

Para el análisis de la población por edades se utilizaron cuatro indicadores que 
permitieron identificar diferentes comportamientos demográficos del cantón 
y de manera detallada en su área urbana y rural; éstos son:

•  Índice de infancia: % población menor a 15 años.

•  Índice de vejez: % de población mayor a 64 años.

•  Índice de población económicamente activa: % población entre 15 a 64 
años.

•  Tasa de dependencia: Población infantil más vieja sobre 100 personas en 
edad activa, es decir (población menor a 15 años+población mayor a 65 
años)/(población entre 15 a 64 años).
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En lo que respecta al área urbana, en los planos adjuntos se observa lo si-
guiente:

•  Los valores más altos del índice de infancia se localizan en las periferias de la 
ciudad; en cambio los valores mínimos se presentan en el centro de la urbe, el 
sector El Ejido y zonas específicas de las parroquias Bellavista, Machángara 
y Cañaribamba.

•  Caso inverso de comportamiento presenta el índice de vejez, la mayor pro-
porción de adultos mayores se localizan en el centro y en el sector de El Ejido 
y parroquia Cañaribamba, valores altos de este índice también se aprecia 
en la parroquia Machángara y algunas manchas aisladas en los bordes de 
la ciudad.

•  La población económicamente activa está distribuida en todos los sectores 
de la ciudad, los máximos valores del índice se localizan en sectores puntua-
les pertenecientes a las parroquias Bellavista, Machángara, Monay y Sucre; 
los mínimos valores se presentan en los bordes periféricos excepto en el sur 
(parte de las parroquias Huayna Cápac y Yanuncay).

•  El índice de dependencia demográfica presenta el comportamiento opuesto 
al índice de población económicamente activa,  es más alto en todos los 
bordes de la ciudad, su valor va disminuyendo conforme se ingresa al centro 
desde el sector este, hasta llegar a los valores más bajos en el sector de El 
Ejido y la parroquia Yanuncay.
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En el cantón, en los planos adjuntos se aprecia lo siguiente:

•  En las parroquias Molleturo, Chaucha y Quingeo se localizan los valores más 
altos del índice de infancia, en cambio Cuenca, Chiquintad y Sidcay presen-
tan los valores mínimos.

•  Octavio Cordero Palacios posee la mayor proporción de personas mayores 
de 65 años, seguido de las parroquias Checa, Sidcay, Victoria del Portete y 
Chaucha.

•  En concordancia con la distribución de los índices anteriores, la población 
económicamente activa se localiza principalmente en Cuenca, Chiquintad, 
Ricaurte, Llacao, El Valle y Sayausí; en cambio los valores mínimos se pre-
sentan en Octavio Cordero Palacios, Quingeo, Victoria del Portete, Chau-
cha y Molleturo.

•  Así mismo las máximas proporciones de población de dependencia se si-
túan en Quingeo y Chaucha, en Octavio Cordero Palacios, Victoria del 
Portete y Molleturo el valor del índice también es alto; asimismo es posible 
apreciar que Checa, Nulti, Santa Ana y Cumbe se caracterizan por poseer 
una distribución uniforme de población por edades.



PAG PAG58 59

PLAN DE MOVILIDAD DE CUENCA 2015-2025PLAN DE MOVILIDAD DE CUENCA 2015-2025

Niveles de instrucción Personas con discapacidad 

En base a los datos del Censo del año 2010 es posible indicar que en el cantón 
el 9% de total registrado es analfabeto y no estudia, la mayor proporción de 
habitantes se encuentra en primer y segundo nivel de educación: 77%, el 18% 
cuenta con educación de tercer nivel y sólo el 2% cuenta con una instrucción 
de cuarto nivel.  En la ciudad el nivel de analfabetismo y no estudio es menor 
que en el área rural con 6 y 4 puntos respectivamente, en cambio en el nivel 
primario, en concordancia con la estructura poblacional, existen mucho más 
estudiantes en el sector rural 58% frente al 36% urbano; en cambio en el nivel 
secundaria la proporción de población es mayor en Cuenca (31%); en los nive-
les superiores la diferencia de habitantes con tercer nivel de instrucción en el 
sector urbano y rural es alta y asciende a 17 puntos y no se detectan personas 
con instrucción de posgrado fuera de la ciudad. 

En concordancia con la distribución de población en el cantón, el mayor núme-
ro de discapacitados se concentra en la ciudad (60%), dentro de la cual este 
grupo de habitantes se asentó en su mayor parte sobre el este de la ciudad, 
las manchas se atenúan en la parte central y son aún más leves en el noroeste 
y suroeste. Es del caso resaltar que los valores de los índices representan la 
proporción de discapacitados en cada sector censal con respecto al total re-
gistrado en Cuenca: 15.199 habitantes. 

En el área rural las parroquias con mayor porcentaje de discapacitados son 
Sinincay, Ricaurte, El Valle y Baños.  

A pesar de que los datos entregan una foto estática del nivel de instrucción 
en el cantón, debido a que los mismos quedan estabilizados en el momento 
en el que se realizó el censo, serán utilizados para establecer un indicador de 
comparación que permita fijar las diferencias entre parroquias urbanas y rura-
les; en ese sentido se determinó el índice de analfabetismo funcional definido 
como la relación entre las personas analfabetas y sin estudios sobre el total de 
habitantes mayores de 15 años.

Los máximos valores del índice se localizan en las zonas periféricas aisladas 
de la ciudad, en los bordes de las parroquias Hermano Miguel, Monay, Yanun-
cay y San Sebastián, en el norte y suroeste se concentran las manchas que 
suponen que estos niveles educativos varían entre 10% y 30% y en algunos 
sectores específicos de las parroquias Monay, Huayna Cápac, Totoracocha, El 
Vecino y Machángara. 

El plano adjunto a nivel cantonal permite apreciar que el menor valor de este 
índice se localiza en la ciudad y que aumenta de manera concéntrica con res-
pecto a la misma. Las parroquias más alejadas son las que presentan los ín-
dices más altos Checa, Santa Ana y Molleturo y particularmente en Octavio 
Cordero Palacios, Quingeo y Chaucha estos niveles educativos suponen más 
del 50% de sus totales.

Fuente: Inec 2010.
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Zonas homogéneas

En el cantón la dinámica y estructura poblacional es distinta en todo su terri-
torio, sin embargo del análisis de datos de población urbana se identifica una 
única zona en la que los patrones de comportamiento demográfico son simi-
lares. En el mapa adjunto se localiza dicha zona conformada por sectores que 
pertenecen al Centro Histórico, El Ejido y a las parroquias Bellavista, El Vecino, 
Cañaribamba, El Batán y San Sebastián; la distribución de los índices en la 
ciudad no es uniforme, es importante resaltar que la zona homogénea posee 
diferentes rangos de valores de los índices, por ejemplo los rangos del índice 
de infancia, de dependencia y el de analfabetismo funcional  son bajos, los 
correspondientes al índice de vejez son altos, sin embargo en dicha zona, así 
como en toda la ciudad, el índice de población económicamente activa, el de 
discapacidad y la razón de sexos se distribuye heterogéneamente sobre todo 
el territorio urbano.  La dinámica de crecimiento de la población es muy baja 
e incluso en su parte central este índice posee valores negativos, es decir, la 
estructura demográfica es regresiva.   

4.3  Actividad económica
Para el análisis de actividad económica utilizaremos como base el parámetro 
Valor Agregado Bruto determinado por el Banco Central del Ecuador, cuyo año 
base de registro es 2007, este parámetro se define como “la macromagnitud 
económica que mide el valor añadido generado por el conjunto de productores 
de un área económica, recogiendo en definitiva los valores que se agregan a 
los bienes y servicios en las distintas etapas del proceso productivo”.

La evolución de este índice es mayor en el cantón Cuenca que en la provincia 
del Azuay y se mantiene en crecimiento a partir del año 2007, en gráfico ad-
junto se puede observar que en el período 2009-2011 dicho crecimiento es más 
fuerte en todo el territorio.

4.3.1 Estructura
Se analiza en primer lugar la estructura sectorial del cantón y la provincia, 
identificando cinco sectores: Agricultura, ganadería, silvicultura y pesca, Co-
mercio, Construcción, Industria y Servicio.  De la información de nuestro año 
base 2013 se identifica que aquellos sectores que concentran la mayor can-
tidad de actividades productivas son el de Servicio (Administración Pública, 
Actividades Financieras, Enseñanza, Salud, Suministro de Electricidad y Agua, 
Transporte, información y telecomunicaciones y otros servicios), y Comercio 
(actividades de alojamiento y de comidas, actividades profesionales e inmo-
biliarias y comercio) cuyas actividades representan el 29% (1.080.169) y 28% 
(1.051.840) del total respectivamente; el 22% (805.528) de las actividades 
económicas pertenecen al sector Industria (manufactura y explotación de mi-
nas y canteras); el 19% (717.505) pertenecen al sector Comercio y la Agricul-
tura ganadería, silvicultura y pesca tienen escasa significación sobre el total 
puesto que representan solamente el 2% (72.353) del total.

Al comparar la estructura del cantón Cuenca con respecto a la de la provincia 
es notoria la diferencia en el sector Servicio cuyo peso es mayor (38%), los 
pesos de los sectores Agricultura, ganadería, silvicultura y pesca (4%), Indus-
tria (23%) y Construcción son levemente superiores con dos o tres puntos; en 
cambio el peso del sector Comercio es menor con 14 puntos en la provincia, es 
decir la cantidad de actividades pertenecientes es este sector en la provincia 
representa la mitad de actividades existentes en el cantón.

El reparto actual de pesos evolucionó de manera diferente desde el año 2007: 
La Agricultura, ganadería, silvicultura y pesca mantiene su escaso peso en la 
estructura sectorial, el sector Industria aumenta y disminuye a lo largo de los 
años, presentando un valor máximo en año 2010 (23%), el sector Servicio es 
el que mayor peso presenta pero pierde importancia a partir del año 2010 pa-
sando de un 41% en año 2007 a un 29% en el 2013 por último el sector Comer-
cio presenta un comportamiento estable con variaciones positivas y negati-
vas de máximo cuatro puntos.
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Por otro lado debemos indicar que la estructura productiva del cantón se com-
pone de 14 ramas (división del Valor Agregado Bruto VAB)  y al analizar el vo-
lumen de actividades económicas desagregadas por dichas ramas se observa 
claramente que destacan las divisiones Manufactura y Construcción que su-
ponen el 21% y 19% respectivamente, las dos ramas ganan peso (sobre los 11 
puntos porcentuales) durante el período 2007-2013, les siguen en importancia 
las divisiones Comercio que representan el 14% y Actividades profesionales e 
inmobiliarias, que es igual al 13% cuyos pesos también también crecen a par-
tir del año 2007 y en tercer lugar Transporte, información y comunicaciones, 
que representa el 8% de las actividades económicas y su peso prácticamente 
se mantiene para dicho período; las divisiones restantes tienen pesos menos 
preponderantes que oscilan entre el 1% y el 4%.  

4.3.2 Distribución
El cantón Cuenca concentra la mayor parte de actividades productivas de la 
provincia del Azuay, especialmente en las ramas Industria, Salud, Comercio, 
Actividades Financieras y Manufactura.  

En la ciudad de Cuenca la rama industrial se desarrolla principalmente en sec-
tor noreste, donde se ubica el denominado “Parque Industrial”. En la urbe se 
registran 2.771 industrias entre grandes, medianas y pequeñas que producen: 
Cerámica, línea blanca, cartón, papel y neumáticos tanto para consumo na-
cional como para exportación y se encuentra en proceso de conformación el 
Eco-parque Industrial Chaullayacu al ubicado en la zona rural de Tarqui.

La rama Comercial cuenta con zonas donde venden de productos en los dife-
rentes mercados ubicados en sectores dispersos y generalmente en las cabe-
ceras parroquiales, Al oeste de Cuenca en la parroquia El Batán se localiza el 
mercado mayorista El Arenal; en el centro, en las parroquias Gil Ramirez Dáva-
los, El Sagrario y San Blas se sitúan los mercados: 9 de Octubre, 10 de Agosto 
y 3 de Noviembre, al este en la parroquia Cañaribamba se ubica el mercado 12 
de Abril y al sur en la parroquia Huayna Cápac se encuentra el mercado 27 de 
Febrero, estos equipamientos generan grandes conflictos de movilidad por la 
masiva atracción de habitantes del área urbana y rural.

Así también en el Centro Histórico y El Ejido se concentran la mayor cantidad 
de actividades en las ramas Comercial, Financieras y Servicios, la cuales se 
desarrollan en espacios reducidos pero cuentan con un alto índice de atracción 
peatonal y vehicular.  “En las parroquias Gil Ramirez Dávalos, El Sagrario y San 
Blas se desarrollan actividades como: Comercio al por menor excepto el de ve-
hículos, automotores y motocicletas (3.225 locales), en la parroquia Huayna 
Cápac y El Ejido existen actividades de atención a la salud (671 locales), en la 
parroquias El Sagrario y El Ejido se concentran las actividades profesionales” 
(Tesis de Grado “Análisis Económico para el Cantón Cuenca Utilizando Análisis 
Multicriterio Mediante la Herramienta de Sistemas de Información Geográfi-
ca” – Autor: Fabián Andrés Espinoza Vásquez – Datos INEC Censo 2010).  

Por otro lado “las actividades de servicio se concentran principalmente en 
las parroquias San Blas, Huayna Cápac y El Sagrario en donde se localizan  
aproximadamente 1600 locales”(Tesis de Grado “Análisis Económico para el 
Cantón Cuenca Utilizando Análisis Multicriterio Mediante la Herramienta de 

Sistemas de Información Geográfica” – Autor: Fabián Andrés Espinoza Vás-
quez – Datos INEC Censo 2010).  .  Específicamente en la rama Salud la ciudad 
de Cuenca cuenta con varios equipamientos muy utilizados no solamente por 
habitantes del cantón sino por aquellos que provienen de otros cantones e in-
cluso de las provincias cercanas como Cañar, El Oro, y Morona Santiago. En el 
sector del El Ejido se localizan el Hospital Militar y subcentros de salud, hospi-
tales Vicente Corral Moscoso, Monte Sinai, Santa Inés y Clínica Santa Ana; al 
este se ubican el Hospital José Carrasco Arteaga, Hospital Municipal de la Mu-
jer y el Niño, el Hospital del Río; al oeste se ubica la clínica Humanitaria Pablo 
Jaramillo y cada parroquia cuenta con su centro de salud.  En lo que respecta 
a las parroquias rurales cada una cuenta así mismo con su centro de salud.  En 
la rama enseñanza los equipamientos sobre los que se ejecuta esta actividad 
estan dispersos en toda la ciudad, los equipamientos del nivel superior tienen 
mucha influencia sobre la movilidad y se localizan principalmente en el área 
central (facultades de la Universidad Católica), en el sector de El Ejido y sur de 
la ciudad (facultades de la Universidad de Cuenca y Universidad del Azuay), 
hacia el este se localiza la Universidad Politécnica.

Para la rama transporte, información y comunicaciones se identifican prin-
cipalmente los equipamientos de transferencia de viajes localizados al sur y 
norte de la ciudad como son las centrales de El Arenal y Terminal Terrestre res-
pectivamente, el mercado 27 de Febrero en el sector El Ejido, parada de trans-
ferencia en María Auxiliadora (centro); en lo que respecta a comunicaciones los 
equipamiento que más influencias sobre la movilidad son ETAPA, Movistar y 
Claro cuyos centros de atención están dispersos en todo el cantón.
Las actividades de manufactura se desarrollan en las parroquias El Sagrario, 
Gil Ramírez Dávalos, El Vecino y Hermano Miguel, se proyecta el crecimiento 
de éstas hacia la zona de Monay.

Así mismo las actividades de Alojamiento y comida, que son los equipamien-
tos que generan gran conflicto de movilidad, están dispersos en toda la ciudad.

Las actividades de Explotación de minas y canteras, se localizan principal-
mente en la parte este de Cuenca, en la parroquia Machángara.

La Agricultura, ganadería, silvicultura y pesca, se desarrollan principalmente 
en varios sectores del cantón.

Fuente: Tesis de Grado “Análisis Económico para el Cantón Cuenca Utilizando Análisis Multicri-
terio Mediante la Herramienta de Sistemas de Información Geográfica” – Autor: Fabián Andrés 
Espinoza Vásquez – Datos INEC Censo 2010.
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4.3  Motorización
Para el análisis de evolución del parque de vehículos se utilizaron como fuente  
de información los registros de vehículos que aprobaron la Revisión Técnica 
Vehicular a partir del año 2008 hasta nuestro año base 2013.

Tal como puede observarse en el gráfico adjunto,  en el período 2010-2011, el 
crecimiento del parque automotor se mantiene constante y a partir de año 
2012 la evolución es muy fuerte casi se duplica la cantidad de vehículos que 
aprueban la Revisión Técnica Vehicular del cantón, pasando de aproximada-
mente 90.000 a 160.000 vehículos, los registros de los años 2008 y 2009 no 
son representativos debido a que fueron los primeros años en que se llevó a 
cabo esta tarea y su ejecución era opcional para los habitantes.

Por otro lado tomando como fuente base los datos del parque automotor de 
la Dirección  Municipal de Tránsito  que corresponden al año 2009, fue posible 
proyectar al año 2013 la composición del parque automotor para la ciudad de 
Cuenca, con una tasa de crecimiento anual del 10%.  Así mismo consideran-
do que la población urbana de Cuenca proyectada para este año asciende a 
351.478 habitantes, se determinó la Tasa de Motorización1 (TM) para la ciu-
dad, el valor de dicho índice es de 1.355 vehículos por cada 1.000 habitantes. 

4.3.1 Distribución espacial de los vehículos
La figura adjunta permite apreciar que la distribución espacial de vehículos en 
Cuenca sigue prácticamente un patrón económico, en el sentido de que el ma-
yor número de vehículos se localiza en las zonas donde existe alta (no máxima) 
actividad económica.

La mayor cantidad de vehículos se localiza en el sector El Ejido y parte de las 
parroquias Yanuncay y El Batán que en conjunto representan el 27% del total, 
le siguen las parroquias Hermano Miguel y Bellavista (13%), como un tercer 
sector  se identifica el centro excepto la parroquia Gil Ramírez Dávalos, los mí-
nimos valores se localizan dispersamente en las periferias de Cuenca.

Fuente: EMOV EP – Revisión Técnica Vehicular.

1 Tasa de Motorización:  Es el número de vehículos registrados por cada 1000 habitantes 
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5.1. Un nuevo modelo de movilidad y 
accesibilidad para Cuenca 
El Plan de Movilidad y Espacios Públicos recoge las características actuales de 
movilidad en el cantón Cuenca, con el fin de entender los patrones de despla-
zamiento construidos desde la necesidad de acceder a la ciudad, a las parro-
quias, sus equipamientos, servicios y cultura.

El modelo para el cantón se elabora desde una simbiosis entre el Plan de Movi-
lidad y Espacios Públicos, PMEP, el Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territo-
rial, PDOT, y el Plan de Ordenamiento Urbano Cantonal, POUC. 

El PMEP de Cuenca, abarca dos enfoques conceptuales; por una parte las re-
laciones entre los distintos sectores territoriales del cantón (parroquias, área 
urbana consolidada con el centro de la ciudad, sus barrios y las calles que con-
forman el espacio público) y por otra parte, el sistema de transportación  que 
opera como vector de accesibilidad territorial, estableciendo escalas territo-
riales que afectan la dinámica del cantón, desde sus ámbitos rurales, barriales 
y de centralidad.

INTRODUCCIÓN

5.1.1 Enfoque por modos y motivos 
de transporte

Modos y motivos analizados

Según el PDOT el cambio de uso de suelo que ha experimentado el cantón en 
la última década, asciende aproximadamente a un 25% en lo que respecta a la 
cobertura antrópica que abarca aspectos como infraestructura, intervencio-
nes y zonas agropecuarias.  Este cambio influyó considerablemente sobre la 
movilidad del cantón.

En base a la misma fuente, PDOT, en un análisis externo-interno del territorio 
se identifica que el uso del suelo del área rural se destina principalmente a la 
agricultura, protección ambiental y explotación de recursos; existen también 
edificaciones desocupadas, consecuentemente este territorio cuenta con lo-
tes vacantes. En lo que respecta al área urbano parroquial el uso de suelo se 
constituye de vivienda, comercio, equipamiento y gestión, el territorio urbano 
está constituido con los usos vivienda (53%); agricultura, protección ambien-
tal y explotación de recursos (35%), en menor cantidad existen terrenos usa-
dos para comercio (10%), gestión y equipamientos(2%).       

En ese sentido, el desarrollo urbano, desde su fundación como Santa Ana de 
los Ríos de Cuenca,  hasta los actuales procesos de urbanización,  evidencia un 
crecimiento continuo que se expande en forma radial.

La presión demográfica y el costo elevado del suelo, secundado  por una pre-
sión urbanizadora en la periferia ha provocado la proliferación de condominios 
y otros asentamientos de carácter habitacional,  que generan necesidades de 
movilidad cotidiana de excesiva dependencia del núcleo urbano, lo que  enca-
rece y dificulta  la gestión municipal para dotar de servicios básicos.  Al obser-
var el crecimiento poblacional (Capítulo 4) se evidencia lo descrito al apreciar 
que lo valores más altos de este índice se localizan sobre las parroquias aleda-

ñas a la ciudad de Cuenca (San Joaquín, Sayausí, Sinincay, Ricaurte, Paccha, 
El Valle, Turi y Baños) 

La Cuenca urbana es contemporáneo,  y aglutina gran cantidad de actividad 
económica, intercambio comercial, servicios administrativos y turismo, que 
son condiciones que la fortalecen y encaminan  al desarrollo, características 
que demandan de las parroquias rurales y urbano parroquiales una cierta per-
meabilidad de acceso generando una presión adicional traducida en la movili-
dad exterior-interior que es resuelta en medios motorizados.

Tanto los equipamientos como la actividad económica en el cantón son los 
generadores de todo tipo de viajes ya se por medio no motorizado como mo-
torizado.

En el PDOT, se diferencian los siguientes tipos de equipamientos: Educación, 
Salud, Seguridad, Bienestar Social, Cultural, Recreación, Aprovisionamiento, 
Administración y Gestión de carácter público y privado cuyo déficit de cober-
tura sobre el cantón genera e influye sobre la cadena de viajes que constituyen 
la movilidad.

En la figura adjunta se aprecia “el resumen de déficit de equipamientos de 
acuerdo a su ubicación”.

La ciudad de Cuenca mantiene una estrecha relación con el territorio conurba-
do y un permanente vínculo con las parroquias que conforman el cantón, con 
una importante generación de flujos de movimiento. 

En este capítulo del PMEP, se analiza y disecciona la información relativa a los 
patrones de movilidad de los cuencanos, para conocer el porqué de los viajes, 
quiénes y en qué medios los realizan, con la finalidad de expresar estas de-
mandas en el territorio.  

El conocimiento de los lugares donde se generan los viajes y sus destinos, faci-
lita la comprensión de la ciudad, la influencia y dependencia de las parroquias 
hacia ésta y la identificación de las mejores estrategias para fortalecer las di-
námicas de movilidad deseables que puedan garantizar el desarrollo del can-
tón. Esta lectura cualitativa del espacio facilita el entendimiento de los datos 
expresados en flujos peatonales, ciclistas, de transporte público y vehiculares, 
permitiendo evaluar las relaciones entre la oferta de infraestructura que da 
soporte a los flujos y la demanda de éstos; entrando también en un análisis 
más sectorial en cuanto a ocupación de espacio viario, ratio de efectividad de 
transporte y requerimiento de espacio por usuario.

En conclusión este análisis fue desarrollado desde la generalidad de los modos 
y motivos de viaje, ya sean independientes o combinados (varios modos), apli-
cados al territorio urbano de Cuenca, a las áreas conurbadas y a las cabeceras 
parroquiales, interpretando en base a los datos disponibles la distribución es-
pacial de la movilidad del cantón, es decir, cuales son los atractores o genera-
dores de viajes y el motivo para realizar los mismos.

Movilidad a pie
En Cuenca y especialmente en el área urbana se registran y observan per-
sonas caminando, en algunos casos, sobre una escasa infraestructura y en 
otros sobre la calzada destinada para los medios motorizados. Esto último se 
produce principalmente en las periferias de la ciudad y en algunos centros pa-
rroquiales el peatón no dispone de un espacio para su recorrido.

Específicamente en el área urbana el 60% del viario principal presenta aceras 
con un ancho mínimo de 2m; en algunos tramos los valores de este parámetro 
son inaceptables e incumplen la normativa vigente de accesibilidad la cual exi-
ge un ancho mínimo de 1,50m  libre de obstáculos.  En el centro, que es donde 
se concentran los mayores problemas de movilidad debido a la inadecuada 
distribución del espacio público, la relación de espacios en el viario (metros de 
acera total/metros de calzada de circulación) es inferior a 0,4, valor que está 
bajo los estándares recomendables, esto indica que el ancho de acera ocupa 
menos del 30% del total de la calle, frente al 70% del ancho de calzada. 

En el cantón no existe una política específica de potenciación de la movilidad 
peatonal, que permita que los ciudadanos caminen dentro de una red de ejes 
peatonales y sobre un espacio público adecuado de tal forma que facilite el 
desplazamiento de los peatones de una manera segura, accesible y confor-
table lo que hace determinante trabajar, en los próximos años, en la conso-
lidación de centros y/o zonas atractoras además de ejes viarios específicos 
que permitan interconexiones cómodas y fáciles que capten la atención de los 
habitantes.

Cuenca es un cantón que converge hacia la ciudad y dentro de ella hacia su 
centro donde las periferias alcanzaron gran importancia, lo que genera la pér-
dida del concepto de proximidad tanto dentro de la urbe, como dentro de las 
cabeceras parroquiales. En ese sentido es necesario recuperar dicho concepto 
trabajando con un modelo equilibrado de residencias y actividades para gene-
rar una transformación progresiva de reorganización urbanística.

Movilidad en bicicleta
A partir de 1914 se iniciaron en Cuenca los desplazamientos en bicicleta, de-
biendo resaltar que no todas las personas tenían acceso a la misma, lo que 
influyó a que el uso de este medio sobre las parroquias rurales sea posterior y 
en base a su desarrollo económico.

Específicamente en la ciudad, existen solamente 38Km. de infraestructuras 
para ciclistas, las que carecen de conexión lo que influencia sobre la baja par-
ticipación de la bicicleta cuyo porcentaje no es superior al 1%; interviene tam-
bién la velocidad sobre los ejes viales que impiden la coexistencia entre bicicle-
ta y vehículos motorizados.  

Otro factor determinante sobre la población para el uso de la bicicleta es la 
educación, puesto que acorde con la problemática actual de contaminación 
del medio ambiente, los ciudadanos desde temprana edad debemos entregar 
y recibir el mensaje de que este es un medio de transporte no contaminante 
que permite cubrir viajes rutinarios de media y larga distancia de manera eco-
nómica.

Cuenca posee la ventaja de contar con un clima que permite la movilidad por 
este modo, por ello se plantea la organización de una red para bicicletas a es-
cala cantonal y urbana, considerando criterios de complementariedad con los 
otros modos de transporte, conectividad entre zonas urbanas, periurbanas y 
rurales, continuidad y solución de continuidad de las infraestructuras existen-
tes y en proceso de construcción.  

Los principales modos y motivos de transporte analizados son:

Así mismo en el gráfico adjunto se observa la cantidad de personal ocupado 
en las diferentes actividades económicas que se desarrollan en el cantón, que 
también forman parte de los viajes de Cuenca.

Fuente: GAD Municipal de Cuenca – PDOT. Año 2011.

Fuente: GAD Municipal de Cuenca – PDOT. Año 2011.

RESUMEN DE DÉFICIT DE EQUIPAMIENTOS DE ACUERDO A SU UBICACIÓN
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Movilidad en transporte público

Es el modo de transporte que mayor influencia desde el punto de vista social,  
económico y ambiental presenta para el desarrollo de una ciudad.

Es sencillo notar la desconexión existente a lo largo de los años entre el desa-
rrollo del transporte público colectivo y el desarrollo urbano, así como las res-
pectivas consecuencias y repercusiones sobre el cantón.  Cuenca no presenta 
una relación entre estructuras de uso de suelo y transporte público;  el desa-
rrollo de baja densidad en su área urbana aumenta la duración de los viajes así 
como la tendencia al uso del automóvil, esto se evidencia en el reparto modal 
en el que los porcentajes de distribución para los modos vehículo privado y bus 
ascienden a 32% y 31% respectivamente.

El esfuerzo para el desarrollo del transporte público se evidencia en el cantón 
con las re estructuraciones de las rutas implementadas y la consecuente dis-
minución de unidades de transporte, favoreciendo a la disminución de con-
taminación, la implementación del control técnico de estas (Revisión Técni-
ca Vehicular). Innovaciones tecnológicas, inserción de energías limpias con la 
incorporación del tranvía, el manejo y aplicación del concepto de un Sistema 
Integrado de Transporte permiten la intermodalidad de viajes deseada. En ese 
sentido se genera la necesidad de introducir un nuevo concepto que es el de la 
integración tarifaria con la finalidad de buscar desplazamientos intermodales 
adecuados con los otros modos y que en conjunto alberguen características 
de confort y calidad en un horizonte futuro próximo.

Para lograr el objetivo de incrementar el uso de ese modo se debe comenzar, 
de manera paralela, líneas de acción que tiendan a controlar el desarrollo de la 
demanda de viajes en vehículo privado puesto que este modo es el que produ-
ce mayor contaminación y es ineficiente energéticamente. 

Movilidad en vehículo privado

Los desplazamientos en vehículo privado al igual que los viajes en transporte 
público simbolizan la tercera parte del total de los modos analizados y estos 
dos medios motorizados representan una relación superior a las dos terceras 
partes de dichos modos.

Debido a la necesidad de movilidad de los ciudadanos desde sus residencias 
hacia los lugares donde pueden y deben efectuar sus actividades rutinarias 
y/o periódicas el vehículo privado llenó la demanda de viajes de media y larga 
distancia, debido a la falla que ha experimentado el transporte público en la 
prestación del servicio. Esto conjuntamente con el crecimiento económico y 
poblacional de Cuenca saturó la mayor parte de la red viaria, lo que produjo la 
invasión de vías residenciales y del Centro Histórico y la ocupación del espacio 
público con automóviles en circulación o estacionamiento.

Por otro lado dentro de este modo están considerados los vehículos motori-
zados de dos ruedas, en un corto período (2012-2015) el porcentaje de este 
medio sobre el total del reparto modal aunmentó aproximadamente 1 punto, 
partiendo de un 1.8% a 2.64%. Sin embargo es importante destacar que exis-
ten áreas puntuales donde este porcentaje asciende a valores superiores al 
5%, situación que debe considerarse por ser un indicativo de que las motoci-
cletas pueden consolidarse como una forma de desplazamiento atractiva por 
ocupar menos espacio que el vehículo privado de cuatro ruedas, por la agilidad 
al momento de circular y por la facilidad al momento de estacionar.

En la base del Modelo de Movilidad (que se proyecta alcanzar) generarán es-
trategias para racionalizar el uso del vehículo privado, se prevé para horizon-
te de 10 años una reducción del 10% en los viajes en vehículo privado la que 
debe asumirse proporcionalmente desde los otros modos, destacando que no 
se trata de restringir, sino de priorizar en función de las demandas deseables.       

Oferta y demanda de estacionamientos

En Cuenca la política de estacionamientos públicos es incorrecta ya que co-
labora a la inserción del vehículo privado hacia zonas urbanas y centrales ex-
cesivamente interiores. El sistema actual de estacionamientos está diseñado 
para tiempos de ciclos muy amplios, existiendo una permisividad encubierta 
dentro de los estacionamientos localizados en los corazones de manzana. 

La estrategia del Plan de Movilidad y Espacios Públicos para los estaciona-
mientos consiste en reequilibrar paulatinamente a favor de los modos soste-
nibles.

Sobre el territorio donde existe gran demanda peatonal, estancial o comercial 
se practica el criterio de alta rotatividad para el estacionamiento en superficie 
sin limitación a ciclos cortos, imposibilitando el control de uso del espacio pú-
blico  que es el objetivo de la asignación de áreas para dicho fin. 

En ese sentido a nivel de centro urbano se propone reorganizar las áreas de 
estacionamiento en vía, priorizando la demanda para residentes, sobre las 
áreas inmediatas a las piezas más centrales se deberá asumir el aparcamien-
to rotativo con períodos cortos de tiempo, tal que permita el funcionamiento 
de las diferentes actividades económicas (distribución , reparto y entrega de 
mercancías – carga y descarga)  y por último se dotará de espacio en una se-
gunda corona para la demanda laboral con criterios de bajo costo y rotación 
media alta.  La implementación de este sistema de tres coronas (residencial, 
económico y laboral) debe ser gradual. 

Enfoque por escalas

Uno de los soportes fundamentales del Plan de Movilidad y Espacios Públicos 
de Cuenca consiste en una metodología de las diferentes escalas territoriales 
que interactúan tanto en el ámbito cantonal, como en el urbano; de ahí su de-
nominación.
   
El carácter de centralidad regional que posee la ciudad, obliga a una compren-
sión de otras condicionantes en su funcionamiento, por ejemplo su geografía, 
entendida como parte integrante de dicho territorio regional.

En ese sentido se propone una estrategia basada en la lectura de sistemas 
urbanos de movilidad, considerando el criterio de que las ciudades forman 
parte de un sistema urbano territorial complejo, y como tales debe ser anali-
zadas, planificadas y gestionadas en un marco dinámico que  rebasará la clá-
sica visión de edificios, equipamientos y usos. Por lo tanto, dado que desde 
la perspectiva específica del transporte esta concepción se vuelve aún más 
complicada es ineludible la necesidad de incorporar una visión desde diferen-
tes escalas territoriales para garantizar un mínimo de eficacia en cualquier 
propuesta de planificación operativa.

El problema actual de Cuenca es la incorrecta lectura de las escalas territo-
riales y sus relaciones, la demanda creciente de movilidad que alcanza cifras 
muy elevadas; dicha demanda cuenta con una oferta mono modal de infraes-
tructuras cuyo recurso espacial de territorio urbano y cantonal ha sido consu-
mido casi en su totalidad.  Es un requerimiento entonces, realizar un análisis 
delicado de las funciones actuales de centralidad y una clarificación en la ne-
cesidad de generar nuevos nodos articuladores a nivel cantonal que liberen al 
área urbana de la presión externa  innecesaria, venida de la mano con el uso 
del vehículo privado. 

En este contexto el análisis de la movilidad  a escala territorial se realiza de la 
siguiente forma:

La metodología empleada para la caracterización de la movilidad parte de 
una matriz origen-destino constituida por 71 microzonas ( 67 urbanas y cua-
tro externas al cantón) que tuvo como base una encuesta domiciliaria del año 
2012. Dicha matriz luego de un proceso de actualización, expansión y ajuste 
fue transformada a una conformada por 51 microzonas (47 urbanas y cua-
tro externas al cantón) de movilidad basadas principalmente en agrupaciones 
realizadas a partir de las zonas censales, considerando la existencia de barre-
ras geográficas – topográficas, producidas por el volumen vehicular, es decir, 
ejes viales que absorben tránsito de paso que dividieron ciertas zonas y agru-
paron otras, así como la ubicación de equipamientos y atractores de viajes. En 
resumen, se consideraron criterios de homogeneidad, límites, equipamientos 
y barreras.

Esto a la vez permitió un posterior ajuste a un nivel macroscópico constituido 

por 21 macrozonas urbanas y 21 macrozonas rurales (en concordancia con las 
parroquias del cantón) para poder desagregar la movilidad por zonas y moti-
vos dentro del cantón; no se consideró la movilidad provenientes de las zonas 
externas.    

La determinación de estas zonas permitió la construcción de un modelo macro 
de redes (peatonal, ciclable, red básica motorizada, red de transporte público y 
red de intercambiadores) dentro de las tres escalas territoriales definidas, que 
van desde los niveles rurales y periurbanos hasta los niveles de ciudad y barrio, 
dentro de este último se encuentra el centro.  Dentro de la gestión del Plan de 
Movilidad y Espacios Públicos dichas redes deben ponerse en carga mediante 
modelizaciones para determinar los ajustes necesarios que permitan obtener 
las demandas futuras, así como su requerimiento en cuanto a espacio público 
constituido por los corredores de los diferentes modos de transporte.
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5.2 Aspectos que determinan 
la movilidad en la ciudad
El modelo de movilidad de Cuenca está determinado por la oferta de todos los 
modos de transporte (motorizados y no motorizados, públicos y privados),  y 
por la demanda de movilidad asociada a las necesidades de los habitantes, lo 
cual genera diferentes grupos de usuarios.

5.2.1 Población. Distribución espacial

5.2.2 La red viaria, entendida como soporte 
físico de la movilidad independientemente 
del modo de transporte utilizado.

La ciudad de Cuenca con las parroquias de Ricaurte y El Valle, son las que con-
centran la mayor cantidad de población esto se aprecia en el plano cantonal de 
población adjunto. Entre ellas se destacan también:  Sinincay, Baños y Tarqui,
se observa que las parroquias con mayor cantidad de habitantes están en las 
áreas urbanas periféricas, destacándose en primer lugar las parroquias San 
Sebastián y Yanuncay, seguidas de la parroquia El Vecino; por otro lado pue-
de notarse que la pieza central es la que menos población posee y es un poco 
mayor en el sector de El Ejido.

Viario cantonal y Viario urbano 
Tramificación: Tramos / nodos

Geometría de la red

Dentro de la cartografía actual con que cuenta la Municipalidad, se deter-
mina que la longitud de las principales vías cantonales y urbanas asciende 
a 4.590,25Km., de los cuales 3.493,25Km. pertenecen al viario rural y los 
1.097,00Km. restantes corresponden al viario urbano.  

Dentro del viario urbano se identifica un total de 13.269 tramos distribuidos 
entre 600 nodos o intersecciones entre viarios principales.

La tabla adjunta resume lo descrito:

Las vías que conectan las parroquias a la ciudad son de geometría sinuosa y se 
disponen en sentido radial para acceder a la misma.

La ciudad de Cuenca se ubica sobre una gran planicie en la cordillera de los 
Andes y está constituida por un sistema de cuatro terrazas, rodeada de mon-
tañas donde se ubican las 21 parroquias rurales.  El terreno sobre cada terraza 
es plano y está dividido por cuatro ríos.  Las aguas del Río Tomebamba atra-
viesan la ciudad en dirección oeste-este, este elemento y la diferencia de nivel 
existente entre la segunda y tercera terraza dividen a Cuenca en dos partes; El 
Barranco se considera el límite entre la ciudad histórica y la ciudad moderna, 
a la vez es una barrera de viario para generar una conexión directa en sentido 
norte-sur y viceversa. El río Machángara se localiza al norte de la ciudad y más 
al sur se encuentran el  Yanuncay y Tarqui que confluyen hacia el Tomebamba; 
estos elementos ubicados sobre la tercera terraza también limitan al viario a 
brindar una conexión en sentido norte-sur y viceversa.

En un análisis interno – externo del territorio se identifica un viario en forma 
de damero cuya conexión en sentido norte-sur, este-oeste y viceversa está 
limitada por la diferencia de nivel entre las terrazas, por los ríos que lo cruzan y 
por el aeropuerto, constituido como una barrera de ciudad.

En la tercera terraza, dentro de una segunda corona del territorio urbano, el 
viario permite una conexión este-oeste de carácter circular en su parte sur 
(Av. Don Bosco en conjunto Av. 24 de Mayo y en menor distancia la Av. Diez 
de Agosto y Av. Doce de Abril); así también se aprecia que la geometría de la 
red viaria conforma la ciudad de diferentes polígonos irregulares, permitiendo 

Fuente: GAD Municipal de Cuenca

conexiones incompletas en sentido oeste-sur y viceversa (Av. Diez de Agosto, 
Av. Primero de Mayo), en sentido norte-sur y viceversa (Av. Fray Vicente So-
lano, Av. Huayna Cápac) y en sentido radial y de conexión al Centro Histórico 
(Av. Loja, Las Herrerías y Barrial Blanco)  ya que su longitud se corta por las 
terrazas y los ríos.  La falta de continuidad es una de las causas de saturación 
que presentan algunas calles del área urbana.

Por otro lado Cuenca posee una sola vía que atraviesa la ciudad longitudinal-
mente en sentido oeste-este, sin embargo la conexión éste-oeste está limi-
tada por la variación del ancho de calzada a largo de su longitud; sobre esta 
calle desembocan vías que se desarrollan en sentido norte-sur y se disponen 
en forma de arcos concéntricos (Guapondélig, Paseo de los Cañaris, Los Andes 
y Los Colorados).

En una tercera corona (periferia urbana) y sobre la primera y cuarta terraza, 
existen vías principales que se disponen de manera radial a las que confluyen 
vías secundarias y que en conjunto constituyen una geometría en forma de 
espina de pescado (Av. Ordóñez Lasso, Camino a San Pedro de El Cebollar, Vía 
a Miraflores, Camino a Sinincay, Vía a Patamarca, Vía a El Valle y Camino a 
Turi); éstas calles permiten la conexión con el área rural.

En ese sentido y tal como puede observarse en el plano adjunto, el crecimiento 
de Cuenca y consecuentemente la geometría del viario está supeditado por 
estos elementos  (ríos, terrazas, montañas y aeropuerto), lo que hace que el 
acceso al área urbana desde las parroquias rurales, se realice a través de via-
rios de conexión radial, que no pueden ser complementados en paralelo por 
otros de mayor capacidad.  En el plano adjunto se aprecia que el viario que 
conecta a las diferentes parroquias rurales con la ciudad confluye hacia nueve 
nodos de acceso según el detalle de la tabla que se muestra a continuación:
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Malla. Formalización de la red viaria

La formalización de la malla del viario del cantón corresponde a los siguientes 
patrones:

• Patrón ortogonal: 

Histórica: Corresponde a la originada en el período fundacional de la ciudad, la 
misma caracteriza  y se replica en todo el Centro Histórico, partiendo desde la 
centralidad identificada hoy, como el Parque Calderón – Escala Centro.

Es una malla ortogonal de retícula pequeña vinculada a criterios históricos, 
cuya funcionalidad y forma se asocian al primer crecimiento poblacional y es-
pacial experimentado por la ciudad en 1816, esta malla se corresponde con las 
llamadas manzanas, las cuales conformaron los diferentes barrios del centro.  
Esta estructura urbana tiene como límites la Av. Huayna Cápac al este, la calle  
Rafael María Arízaga al norte, la Calle Larga al sur, hasta la Av. De las Améri-
cas al oeste.

Patrón Radio-Concéntrico: 

Segunda y tercera corona del territorio de la ciudad – Escala Urbana.

Este modelo se desarrolla a partir del Primer Plan Regulador de Cuenca (1947),  
en el que se plantea la conformación de la nueva ciudad, extendiéndose hacia 
la plataforma baja, El Ejido.

La retícula planteada se fundamenta en la tipología de  la “ciudad – jardín”, se 
traza un parcelamiento para implantación de viviendas aisladas rodeadas de 
grandes áreas verdes.

El entramado viario se desarrolla a través de  ejes radiales que conectan la 
ciudad en dirección este–oeste,  como la Av. Remigio Crespo, Paseo de los Ca-
ñaris, Diez de Agosto, Héroes de Verdeloma y complementándose en sentido 
norte–sur  los conectores viales como la Av. Loja, Paucarbamba, Barrial Blan-
co, Max Ulhe, entre otras.Esta estructura favorece la movilidad de peatones y ciclistas, permitiendo la 

coexistencia entre los modos de transporte. Es posible limitar, sin necesidad 
de restringir, el acceso del vehículo privado.  La ordenación funcional se puede 
lograr con la implementación de plataformas únicas.

Longitudinal: Dentro de la segunda corona de la ciudad – Escala Urbana.

La retícula ortogonal es alargada, esta configuración está condicionada por el 
efecto barrera del aeropuerto dentro de la ciudad ubicado en la parroquia To-
toracocha, la elongación de la malla se produce a favor de los ejes principales: 
Av. Gil Ramirez Dávalos , Av. España y Av. Hurtado de Mendoza.  Los ramales 
de la Av. Hurtado de Mendoza permiten la conexión norte-sur.

El viario de la parroquia Monay también presenta esta estructura y la configu-
ración está condicionada por el río Tomebamba y por la montaña que bordea 
la ciudad en el sector sur.  En este caso la elongación de la malla también se 
produce a favor de los ejes principales: Av. 24 de Mayo y Circunvalación Sur.  
La longitud de las manzanas es superior a la malla de Centro Histórico, que 
afecta en cierto grado la movilidad peatonal, pero posibilita el reparto del es-
pacio de la sección según la demanda de los diferentes modos de transporte 
(no motorizados y motorizados).    

El viario con este tipo de estructura también responde a los trazados genera-
dos para unir el área central hacia la actualmente denominada “ciudad moder-
na”, que siguen el recorrido paralelo a las orillas de ríos y quebradas a efectos 
de que la pendiente sobre las calles sea la mínima posible, generando de esta 

forma ramales curvilineos como: la Av. Doce de Abril, Av. 24 de Mayo, Av. Tres 
de Noviembre y Av. Primero de Mayo.  

Actualmente la zona cambió su vocación residencial para acoger diversos usos 
como el comercio y la gestión o la administración,  respondiendo a una de-
manda vinculada por su cercanía y conexión hacia el Centro Histórico, donde 
también es posible una movilidad por medios no motorizados.

A escala cantonal, este tipo de retícula se presenta en las cabeceras parro-
quiales de Sinincay y Ricaurte.

A escala cantonal, las mallas del viario son irregulares, todas las cabeceras 
parroquiales presentan calles que se desarrollan según las limitaciones de la 
topografía del terreno.  Algunas de ellas presentan pendientes superiores al 
10%.

Dentro de este tipo de estructura, se destaca una configuración de viario en 
forma de espina de pescado, sobre los ejes que conectan la ciudad con las pa-
rroquias rurales y sobre los ejes que conectan las cabeceras parroquiales con 
sus diferentes comunidades, claro ejemplo de esto es la vía a Buenos Aires en 
la parroquia Sayausí, vía a Paccha, vía al El Valle, entre otras.

Patrón Irregular: 

Segunda, tercera corona de la ciudad – Escala Urbana
Cabeceras parroquiales – Escala Cantonal.

Este tipo de entramado viario se evidencia en la mayor parte del territorio can-
tonal de vocación residencial, predominando principalmente el viario de carác-
ter local que no tiene ningún patrón definido. La ruptura de la malla en patrón 
irregular se conforma de acuerdo a las necesidades y demandas de suelo para 
emplazar nuevas edificaciones cuya sección y trazado responden a la orogra-
fía de la ciudad y el cantón. 
 
Se destacan ejes circulares que bordean la ciudad en su  parte norte y sur se 
generaron en el intento de salvar los rasgos topográficos del territorio, entre 
los que se destacan la Av. Ordoñez Lasso, calle Gran Colombia y Av. Gonzá-
lez Suárez que cruzan longitudinalmente la ciudad permitiendo una conexión 
en sentido este-oeste, más dos ejes periféricos que circunvalan Cuenca, dis-
puestos uno, en el sector norte: Av. De las Américas y otro, en el sector sur: 
Circunvalación Sur.

En la ciudad las secciones de este tipo de viario se caracterizan por tener an-
chos muy grandes, limitando la movilidad peatonal.

5.3 Características de la movilidad en Cuenca en 
día laboral o de máxima demanda
La movilidad global que soporta el cantón supone un total de 1.330.948 viajes 
en día laboral.  De los cuales casi el 22% son externos, originados de la rela-
ción entre la ciudad de Cuenca y sus parroquias, más los viajes hacia la ciudad 
provenientes de los cantones de la provincia del Azuay y de las diferentes pro-
vincias del país. El 26% representa los viajes originados en la urbe hacia las 
citadas zonas externas y el 52% restante corresponde a los viajes generados 
en el interior de la ciudad. 

La ciudad en sí soporta una presión diaria de alrededor de 241.040 viajes des-
de fuera, realizados en vehículo privado. Los viajes de salida en el mismo modo 
ascienden a 222.860; además de 103.831 viajes de entrada en transporte pú-
blico y 68.341 viajes de salida por el mismo medio.  De manera global obtene-
mos 636.072 viajes entre la zona externa e interna de la ciudad de Cuenca.

Fuente: Elaboración propia – GAD Municipal del cantón Cuenca. Fuente: Elaboración propia – GAD Municipal del cantón Cuenca. Fuente: Elaboración propia – GAD Municipal del cantón Cuenca.

MOVILIDAD GLOBAL DEL CANTÓN CUENCA
Viajes %

Movilidad Cantonal

Movilidad Urbana

Total viajes generados

Relaciones externas-internas

Relaciones ámbitos urbanos de la 

ciudad de Cuenca

636.072

694.876

1.330.948

48

52
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5.3.1 Características de la movilidad en el 
cantón Cuenca en día laboral: Ciudad de 
Cuenca - Territorio exterior

5.3.2 Movilidad de la ciudad de Cuenca: 
Escala Urbana.

Las características funcionales del cantón le confieren a la movilidad un im-
portante componente territorial, convirtiendo a la ciudad de Cuenca en el prin-
cipal centro atractor de viajes.

En este sentido debe entenderse y dimensionar las demandas de la movilidad 
de los habitantes dentro y fuera de la urbe y que provienen de las parroquias 
rurales, cantones de la provincia y diferentes provincial del país, esta última 
demanda utiliza cierta parte de la capacidad del viario urbano para satisfacer 
las necesidades (motivos de viajes) asociadas a la centralidad de la ciudad. 

Para explicar la relación de viajes se establecieron zonas de movilidad toman-
do en consideración  las  barreras topográficas, la influencia de ejes viales, ubi-
cación de equipamientos, homogeneidades del comportamiento y funcionali-
dad de la zona. 

El resultado es una matriz de 51 zonas  incluidas en el área urbana y urba-
no-arroquial del cantón: El Valle, Baños, Sayausí, San Joaquín, Sinincay, Che-
ca, Ricaurte, Turi, Llacao, Nulti y Zhucay; y de cuatro zonas externas que co-
rresponden a viajes provenientes de:

•  Acceso oeste (Guayaquil, Molleturo, El Cajas que ingresan por la Av. Ordó-
ñez Lasso Cuenca-Molleturo-Naranjal).

Distribución por modos

Los viajes desde y hacia la ciudad de Cuenca son de larga distancia, por lo tan-
to los medios utilizados para los mismos son de carácter motorizado.  

Distribución por motivos

La composición de los viajes según los motivos  que originan la movilidad des-
de y hacia Cuenca, se muestra a continuación:

Global de viajes ciudad de Cuenca – Exterior (parroquias rurales 
del cantón, cantones provincia del Azuay y provincias del Ecua-
dor)

Orígenes (Ciudad Cuenca -> Exterior)

Destinos ( Exterior -> Ciudad Cuenca)

En base a estudios realizados para el proyecto tranvía, contratados por el GAD 
Municipal de Cuenca, las relaciones de movilidad entre la ciudad de Cuenca y 
las parroquias rurales quedan caracterizadas según el detalle que se muestra 
a continuación:

La distribución espacial de los viajes cantonales que se originan en la ciudad 
hacia el territorio fuera de ella; es la siguiente:

La distribución espacial de los viajes cantonales hacia la ciudad y que se ori-
ginan en el exterior del límite de su territorio; es la que se muestra en gráfico 
adjunto:

Fuente: Elaboración Propia – GAD Municipal de Cuenca. Fuente: Elaboración Propia – GAD Municipal de Cuenca.

Fuente: Elaboración Propia – GAD Municipal de Cuenca.Fuente: Elaboración Propia – GAD Municipal de Cuenca.

Fuente: Elaboración Propia – GAD Municipal de Cuenca

Fuente: Elaboración Propia – GAD Municipal de Cuenca

•  Acceso sur (Loja, Cumbe, Nabón, Pasaje que ingresan por la Panamericana 
Sur).

•  Acceso norte (Cañar, Ambato, Biblián, Azogues,  que ingresan por la Pana-
mericana Norte).

•  Acceso norte (Azogues, Paute, Gualaceo y Chordeleg que ingresan por la 
autopista Cuenca-Azogues).

El PMEP de Cuenca utiliza como información base: Los datos de encuestas 
y estudios realizados por parte del GAD Municipal de Cuenca para distintos 
modos de transporte.

Para la elaboración de la matriz se utilizó una base de 5.000 encuestas de 
hogar en la que se levantó información  de modo, motivo y temporalidad de 
viajes; que permitió caracterizar la demanda de movilidad en el área urbana 
de Cuenca.

DISTRIBUCIÓN ESPACIAL DE LOS VIAJES DESDE EL EXTERIOR HACIA CUENCA
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Viajes totales – Movilidad global Movilidad según ámbitos urbanos.

El modelo de movilidad de Cuenca basa su interpretación en  la oferta de viali-
dad y transporte,  conceptualizado únicamente desde el servicio de transpor-
te público convencional. En el presente análisis el PMEP considera a todos los 
modos de transportación (motorizados / no motorizados, públicos/ privados) 
así como la demanda de movilidad asociada a las necesidades de los habi-
tantes.

En este sentido la movilidad urbana de Cuenca supone un total de 694.876 
viajes con origen/destino solamente en el interior de la ciudad.

Distribución por modos

En la caracterización de la movilidad de la ciudad domina el modo motorizado.

La distribución espacial de los viajes urbanos se obtiene de la matriz Origen/Destino a nivel de las macrozonas logradas a partir la información de base y que se 
corresponden con una primera definición de las unidades funcionales o barrios de la ciudad.  

En la actualidad los equipamientos de carácter urbano, así como la distribución espacial de servicios, comercio, religión, educación se encuentran emplazados 
mayoritariamente en la denominada zona centro (conformado en gran parte por el Centro Histórico de Cuenca y el sector de El Ejido).  La zona centro se consi-
dera como la más importante receptora de viajes diarios con aproximadamente un 25% del total.

Distribución por motivos

Para caracterizar las zonas de transporte en función de la capacidad de atrac-
ción de viajes diarios, es necesario obviar de la información de base (encuestas 
de hogares) el motivo de desplazamiento: “Vuelta a casa”, ya que a esta esca-
la, a cualquier viaje de ida le corresponde un viaje de vuelta a casa.  

La movilidad obligada, el trabajo y los estudios, representan más de la mitad 
de los viajes realizados en el interior de la ciudad. En un día laboral normal te-
nemos el 51%, seguido por los viajes generados por compras y gestiones per-
sonales con un 18% y 17% respectivamente. 

Sin embargo, los modos sustentables (transporte público y caminata) de 
transportación en conjunto con un 64 % ocupan el primer lugar,  por sobre el 
transporte realizando en  vehículo privado.
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Fuente: Elaboración propia – GAD Municipal del Cantón Cuenca.

Fuente: Elaboración propia – GAD Municipal del cantón Cuenca.

-> Distribución de destinos

El total de viajes realizados dentro de la ciudad se distribuyen en el territorio 
según el detalle de la tabla adjunta:

La unidad que concentra mayor viajes de destino es el Centro Histórico, con 
más del 26% del total, seguida por la zona de El Ejido con el 14% de atracción 
de viajes. A nivel de escalas el centro urbano atrae la mayor cantidad de viajes 
de la urbe.  Capulispamba, Paccha-Rayoloma, Narancay, Turi y El Cajas son 
las zonas con menor destino de viajes.
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-> Distribución de destinos según modos

Reconocer y entender las relaciones entre zonas funcionales de movilidad es 
importante para la definición de políticas sectoriales, así como las políticas 
globales. En esta sección se analizan los modos de transporte más significati-
vos en relación a la localización del destino de estos viajes.

a) Modo vehículo privado

La zona de mayor destino de viajes en vehículo privado, es la zona Centro His-
tórico, El Ejido, seguida inmediatamente por la zona Feria Libre, Abelardo J. 
Andrade, Totoracocha y Miraflores.
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b) Modo transporte público

Los viajes acogidos por el sistema de transporte público en bus tienen como 
principal destino el acceso al centro de la ciudad, Feria Libre y El Ejido.

Totoracocha es el área desde la cual se origina el mayor número de viajes en 
transporte público, lo que además la categoriza como una de las zonas con 
mayor demanda de viajes motorizados totales.

c) Modo peatón

Al analizar la movilidad a pie, el Centro Histórico  sigue manteniéndose como 
la principal zona que origina y recepta viajes, lo que la ratifica como la de ma-
yor dinámica en  la ciudad.  En el caso de la movilidad a pie, se puede observar 
la generación de “anillos” de movilidad concéntricos en base a su centralidad. 



PAG PAG86 87

PLAN DE MOVILIDAD DE CUENCA 2015-2025PLAN DE MOVILIDAD DE CUENCA 2015-2025

-> Distribución de destinos según motivos

La movilidad de Cuenca está asociada a motivos concretos, esta relación se 
determina por la localización espacial de los elementos generadores de viajes, 
como son los grandes centros de actividad y los principales equipamientos ad-
ministrativos, laborales, educativos, de salud, entre otros. 

El principal motivo generador de viajes  corresponde a las actividades labora-
les, seguido por estudio, compras, gestiones personales y recreación, mien-
tras tanto los motivos de salud son los elementos generadores de viaje en me-
nor porcentaje.

El Centro Histórico y El Ejido son las zonas de mayor atracción de viajes pues 
cuentan con equipamientos de índole cantonal que hacen que la movilidad por 
motivos de trabajo, compras y gestiones personales sea la de mayor repre-
santitividad. 

La dinámica de movilidad urbana esta directamente relacionada con el uso y 
ocupación del suelo, por lo que cada zona tiene caracteristicas singulares. 

a) Movilidad por motivo laboral

Se observa la correlación entre la concentración de actividades económicas y 
los viajes de destino por razones laborales. Las principales zonas urbanas de 
recepción de viajes son el Centro Histórico, El Ejido, Totoracocha y Miraflores, 
donde se emplaza el sector industrial de Cuenca. 
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b) Movilidad por motivo educativo-formativo

En el área urbana de Cuenca el motivo por  estudio tiene dos connotaciones, 
la  referida a la formación universitaria que representa una movilidad hacia 
los sectores donde se ubican los campus universitarios de mayor concurrencia 
(Universidad Estatal, Universidad del Azuay, Universidad Politécnica Salesia-
na y Universidad Católica de Cuenca) donde existe mayor incidencia de las 
relaciones interzonales; y la otra referida al nivel de educación básica y bachi-
llerato que puede verse distribuida en movilidad intrazonal. 

c) Movilidad por motivo compras

Es importante identificar que las zonas donde se registra el mayor porcentaje 
de viajes por motivo de compras, corresponden a aquellas donde se encuen-
tran emplazados grandes centros de comercio, como los mercados que tienen 
una incidencia significativa  en la dinámica urbana. 
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d) Movilidad por motivo gestiones personales

Las gestiones personales se distribuyen de manera uniforme en las zonas 
donde se emplazaron las actividades administrativas, bancarias, entre otras 
que son  de carácter  local, regional y nacional.

e) Movilidad por motivo recreación-ocio

La zona que recepta mayor porcentaje de viajes por motivo recreacional es el Centro Histórico donde se encuentran 
emplazados equipamientos como plazas, plazoletas, parques, El Barranco del rio Tomebamba,    seguida por El Ejido 
que es  otro atractor de movilidad.
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Movilidad por motivos

Los viajes por motivos en las macrozonas de Cuenca varían según el modo 
de transporte, así queda demostrado que la gente en el Centro Histórico por 
motivo de estudio prefiere moverse a pie por las distancias cómodas para este 
tipo de viaje, no así en vehículo privado la mayoría de viajes se realiza El Ejido y 
Yanuncay donde se encuentran varios equipamientos educativos pero debido 
a la cercanía de El Ejido al Centro Histórico hay gran movilidad a pie entre estas 
macrozonas. Los viajes en vehículo privado en el Centro Histórico por motivo 
de estudio caen en porcentaje y se vuelven menos representativos frente a 
Yanuncay y el sector de El Cebollar. De las tablas analizadas se evidencia cla-
ramente que en las zonas con datos más elevados es donde precisamente se 
concentran la mayoría de centros educativos.

Combinación modo y motivo

¿Quién va a dónde, por qué y cómo? es la pregunta a la que el PMEP debe dar 
respuesta, para ello se analizan los principales motivos de viaje en combina-
ción con los modos utilizados para dicho fin. Con esta relación se identifican 
las zonas receptoras de viajes según los distintos modos y motivos, lo cual 
permite reconocer el origen de los problemas de “congestión” y contaminación 
que se presentan en la ciudad.

Modos de viaje según el motivo

En la ciudad de Cuenca el mayor número de los desplazamientos se da por tra-
bajo. Las compras se realizan generalmente a pie y en transporte público que 
son también motivos afines a las gestiones personales y se las efectuan en los 
mismos modos en un porcentaje importante.

Para motivos recreacionales, según los datos obtenidos, es más utilizado el 
vehículo privado que los viajes a pie y en bus; pero para motivos de educacio-
nales los cuencanos utilizan más el transporte público y en porcentajes simila-
res el vehículo privado y el caminar. 
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a) Autonomía funcional según modo de transporte

a.1)Autonomía funcional “modo vehículo privado”

El 23% del total de viajes interiores se efectúan en vehículo privado, siendo 
la zona centro la que presenta mayor porcentaje de viajes motorizados, que 
tienen como origen y destino el propio perímetro zonal, seguido por  Totoraco-
cha, Monay, Cañaribamba y Miraflores.

a.2) Autonomía funcional “modo peatón”

El 60% de los viajes interiores totales se realizan a pie, siendo la zona de ma-
yor autonomía por esta modalidad el Centro Histórico. El Ejido y Miraflores 
presentan también un alto grado de peatonalidad interna. 

En cuanto a los motivos por trabajo y compras se observa que las zonas de 
mayor importancia y con mucha similitud en cuanto a porcentajes son el Cen-
tro Histórico, El Ejido y la parte norte de la Av. De las Américas.

El grado de autonomía de cada zona funcional se estima de acuerdo a la movi-
lidad interior generada en cada una de ellas, es decir, con sustento en aquellas 
cadenas de viajes que tienen como origen y destino la misma zona, indepen-
dientemente del modo de transporte utilizado.  Esta autonomía se relaciona 
con la riqueza y mezcla de usos de suelo (servicios, comercios, educación, sa-
lud) establecidos en determinada área. La tienda del barrio, la escuela vecina, 
el centro de salud, la peluquería y demás usos cercanos a las necesidades co-
tidianas permiten que ciertas zonas funcionen como micro ciudades. Secto-
res con especializaciones excesivas de uso de suelo se convierten en polos de 
movilidad; esto afecta el desarrollo armónico de la ciudad, ya que la incidencia 
en la generación de viajes motorizados  absorbidos por el vehículo privado, de-
penderá de la distancia a la que se encuentren de una zona autónoma funcio-
nal.

3.2.3 Determinación del nivel de autonomía 
funcional de las distintas zonas urbanas de 
Cuenca
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a.3) Autonomía funcional “modo transporte público”

El 14% de los viajes interiores totales corresponde a los realizados en trans-
porte público, las zonas que tienen los porcentajes más representativos a nivel 
autónomo para este modo son El Ejido, Totoracocha, Centro Histórico, Caña-
ribamba, donde se aprecia la mayor densidad de rutas de servicio de trans-
porte público, atravesadas por viarios de carácter principal.

El centro de la ciudad es una de las principales zonas de atracción y por tanto de recepción de viajes diarios en relación 
con la superficie urbana, si se compara con otras de las macro zonas definidas para el estudio.

Viajes con destino centro y con origen en resto de la ciudad

El Centro Histórico y El Ejido son las zonas con mayor confluencia de destinos de viaje, como puede observarse a través 
del gráfico “Líneas de deseo de viajes”, tanto en los modos motorizados transporte público y vehículo privado como en 
el modo peatonal.

3.2.4 Movilidad del centro urbano: 
Ciudad-centro 

LÍNEAS DESEO VEHÍCULO PRIVADO

LÍNEAS DESEO BUSESLÍNEAS DESEO PEATONALES
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El total de viajes con destino Centro Histórico  equivale al 24 % y El Ejido con 
un 14%. Los equipamientos y servicios emplazada dentro del área de análi-
sis  atraen viajes principalmente por trabajo con un 40%, seguido por motivo 
de compras cuyo porcentaje de viajes es aproximadamente del 20%, esto se 
debe a las dotaciones existentes que corresponden a centros comerciales pe-
queños en la zona céntrica, supermercados y multiplazas en la zona de El Ejido. 

El siguiente motivo importante es el de estudios con 20% en El Ejido y 11% en 
el Centro Histórico, esto obedece a la existencia de centros universitarios y de 
otros niveles educativos dispuestos en estas zonas; y las gestiones personales 
que se disgregan en las actividades de carácter esporádico (pago de servicios, 
visita a bancos, visita a profesionales y otros) que también juegan un papel 
fundamental en la cadena de viajes llegando a un porcentaje de alrededor del 
18%.

El medio predominante en que se realizan los viajes originados en las dos zo-
nas es el transporte público, el cual circula por los ejes que delimitan la franja 
en estudio. Por los mismos ejes transitan los vehículos privados que son el se-
gundo medio de transporte de los cuencanos que se dirigen y salen del centro  
de El Ejido.

Analizando la relación entre ambas zonas, la distribución de viajes que tienen 
como destino el centro y El Ejido muestra que el medio más usado para dicho 
fin es el modo peatonal, tanto en el origen como en el destino de viajes. 

La relación peatonal Centro-El Ejido se da  a través de las infraestructuras de 
conexión entre la plataforma baja a lo largo de la margen del río Tomebamba 
y la terraza media del Centro Histórico (escalinatas, puentes y pasarelas pea-
tonales).
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LA MOVILIDAD 
MOTORIZADA PRIVADA06
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6.1  La oferta, estructura y jerarquía 
actual del viario

INTRODUCCIÓN

El viario de la ciudad corresponde al soporte físico de la movilidad, debe dar 
respuesta a todas las necesidades de transportación, la movilidad en vehí-
culo privado es la base principal para la planificación del actual modelo de 
movilidad.

Para la diagnosis de la movilidad en Cuenca, debe partir de una visión integral 
sobre la totalidad de modos de transporte, en el que se analice el reparto del 
espacio público (vías) en modos públicos, modos motorizados privados y mo-
dos no motorizados (peatón y bicicleta).

Por lo que en el siguiente capítulo se analizará uno de los componentes de la 
movilidad, el relacionado con la movilidad motorizada privada, que representa 
la tercera parte (32%) de la movilidad total, es decir, el análisis posterior afecta 
tan sólo a la tercera parte de los cuencanos.

El sistema viario cantonal está conformado por el conjunto de vías de diferen-
tes características y/o capacidades, que tiene como función principal estable-
cer la conectividad intra cantonal e inter provincial en los distintos modos de 
transportación que por él discurren. 

La estructura de la red viaria se corresponde en dos niveles elementales, el de 
índole cantonal y el de carácter urbano:

La jerarquización permite tener una idea global del funcionamiento del viario 
de la ciudad, al dar prioridad a determinados usos o funciones en cada tipo 
de vía. 

En la fase de diagnosis se realiza una clasificación o jerarquización del viario 
según la función que desempeña en la actualidad cada tramo dentro de la ma-
lla de la ciudad. Atendiendo a las características funcionales y formales, tales 
como la velocidad de diseño, características del flujo que transita, control de 
accesos y relación con las otras vías, reparto de espacios, capacidad física, 
intensidades soportadas, compatibilidad con el transporte público, estaciona-
miento, entre otros parámetros que permiten clasificar a las distintas vías de 
la red actual según la siguiente tipología.

La movilidad motorizada privada

Estructura actual del viario

Jerarquía actual del viario

Red cantonal o territorial

La red viaria cantonal se estructura mediante vías de gran conectividad que 
permiten los viajes desde Cuenca hacia el resto de cantones de la provincia del 
Azuay, teniendo como característica principal su alta capacidad y constitu-
yendo la columna vertebral de la movilidad motorizada en el cantón Cuenca, 
mediante la canalización de los movimientos de larga distancia y cumpliendo 
las funciones de conexión y distribución de los viajes que acceden a la ciudad. 
Varios de los problemas que ha sufrido la Red Cantonal y que han afectado a 
su operación, se relacionan a que la planificación urbana de la Ciudad nunca 
respondió a una jerarquización viaria, dando como resultado una gran can-
tidad de calles locales que alimentan de manera directa a vías territoriales, 
ocasionando así una disminución en las capacidades viales, niveles de servicio 
y de seguridad vial. Esto se evidencia de manera directa en la  vía rápida Cuen-
ca Azogues y la Av. De las Américas, mismas que forman un anillo circular o 
circunvalación del área urbana de Cuenca, sin poder las mismas cumplir a ca-
balidad el rol para el cual fueron dispuestas, debido a que en gran parte de su 
trazado se encuentran enlazadas con vías de menor jerarquía, generando así 
una superposición de funciones al encontrarse tránsitos que realizan viajes de 
largo recorrido(conexión con Azogues y otros tramos de la red vial estatal),con 
flujos que acceden y salen directamente de los barrios.

Dentro de ésta red también existen otras vías de importancia como la Pana-
mericana Norte y Panamericana Sur, que operan como una conexión hacia los 
cantones aledaños de Paute y Gualaceo al noreste; Girón al suroeste, de la 
mismas manera se recalca la vía Medio Ejido – San Joaquín como la prolon-
gación urbana de la vía Cuenca-Molleturo-Naranjal que conduce hacia la pro-
vincia del Guayas.

Los accesos a los centros parroquiales del cantón (que son las actuales zonas 
de expansión), son limitados, de baja capacidad y no están bien acondiciona-
dos al viario urbano, generando  congestiones vehiculares con demoras exce-
sivas, dificultades en la operación del transporte público y elevada accidenta-
lidad peatonal por falta de aceras. 

Por otra parte, la conectividad entre las zonas urbano-parroquiales y la zona 
urbana de Cuenca se realiza tanto por la Av. De las Américas como por la vía 
rápida Cuenca-Azogues, siendo estas incorporaciones al anillo principal de 
manera directa (es decir sin carriles adicionales) las que generan una elevada 
presión hacia estos ejes y conflictos en los nodos de incorporación hacia la 
zona urbana.

Límite Centro Histórico
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Vías expresas: Establecen la relación entre el sistema interurbano y el siste-
ma vial urbano, principalmente sirve para el tráfico de paso, origen y destino 
distantes entre sí, la circulación se da a altas velocidades y bajas condiciones 
de accesibilidad, en su recorrido no se permite el estacionamiento, la carga y 
descarga de mercancías. Este grupo está constituido por la vía rápida Cuen-
ca-Azogues en la que la velocidad de circulación se encuentra limitada a 90  
Km/h. 

Vías arteriales: Forman la red principal estructura del sistema viario urbano, 
especializado en viajes a escala de ciudad ya que conectan los accesos exte-
riores con las distintas partes de la ciudad. Es un viario urbano cuya principal 
función es canalizar tráficos motorizados, por lo que suele contar con 2 o más 
carriles en cada sentido de circulación y velocidades de circulación de encuen-
tra limitada en 50 Km/h.

En este grupo se encuentra vías como Ave. De las Américas, Doce de Abril, 
Paseo de los Cañaris, Diez de Agosto, España, Gonzáles Suarez, Héroes de 
Verdeloma, Huayna Cápac, Larga, Ordóñez Lasso, Primero de Mayo, Solano, 
Unidad Nacional, 24 de Mayo entre otras. 

Vías colectoras: Son las encargadas de garantizar el acceso a los barrios, dis-
tribuyendo los tráficos desde el viario arterial hacia la red local, o bien sirvien-
do de salida de los barrios con destino al viario principal.

Se trata pues de un viario intermedio en el que predominan los movimientos 
urbanos. Suelen poseer 2-1 carriles en cada sentido, la velocidad de circulación 
permitida es 50 Km/h.

Entre las vías colectoras podemos encontrar las conexiones a las parroquias 
como son el camino a Baños,Llacao, Mayancela, Ochoa León, Patamarca, Ri-
caurte, San Joaquín, Turi, calles como la Abelardo J. Andrade, Don Bosco, Pío 
Bravo, Remigio Crespo, Mariano Cueva, Del Estadio, Tejar, Escandón, Lamar, 
Gran Colombia, Loja, Andes, México, Paucarbamba, Gil Ramirez Dávalos, Tu-
ruhuayco, Viracochabamba, Yanahurco.

La planificación de transporte público en la ciudad considera estas vías para el 
paso de las diferentes rutas urbanas. 

Vías locales: Están constituidas principalmente por aquellas vías donde los 
movimientos predominantes son o deben ser, los de acceso a los destinos fi-
nales, fundamentalmente residencia.

Los tráficos de paso o en tránsito deberían ser minoritarios y prevalecen los 
tráficos peatonales. Suelen poseer 1-2 carriles con sentido de circulación de-
pendiente del funcionamiento de un subsistema de carácter local, con uso en 
laterales para estacionamiento, no siempre regulado.

A pesar de que las tres cuartas partes del viario corresponden a vías locales, la 
gestión de tráfico que se ha dado a las mismas, no corresponde a las condicio-
nes de funcionamiento actuales ya que las velocidades y el reparto del espacio 
público no está enfocado a la prioridad peatonal.

Características de la oferta del viario

La caracterización cuantitativa de la capacidad de las vías está influenciada 
por las características y dimensiones físicas de la infraestructura viaria, estas 
dimensiones determinan si es que el espacio por el que circulan los diferentes 
modos de transporte es suficiente y dará funcionalidad, uni o multimodalidad 
a una vía. Por esto es de importancia presentar datos sobre la infraestructura 
viaria.

En la ciudad de Cuenca el 66% de las vías están direccionadas en doble sen-
tido, de las cuales el 62% se encuentra en buen estado y el 8% del viario se 
encuentra en mal estado. 

El 60% del viario de la ciudad tiene dos carriles de circulación, seguido de un 
29% de las vías que tiene uno y el 11% tiene tres o más carriles de circulación. 

En la zona urbana de Cuenca el 47% del viario posee una sección que varía 
entre 7,5-12m,  seguido del 28% de las vías que tienen una sección de 12-19m 
para la circulación vehicular.

El 42% de las vías se encuentran asfaltadas y un porcentaje igual con pavi-
mento rígido, se evidencia que un 2% del viario es en lastre en la parte urbana 
de la ciudad. 

Con estos parámetros de infraestructura viaria se realizaron los cálculos de las 
capacidades de las vías principales en función de los correspondientes coefi-
cientes de corrección.

La gran parte del viario básico de la ciudad, más del 78%, posee una capacidad 
que no supera los 4.000 veh/h. 

Así mismo, se observa como casi la cuarta parte del viario, el 22% supera los 
5.000 veh/d, entre las vías que se encuentran en este rango están la Av. de 
las Américas, Remigio Crespo Toral, la vía rápida Cuenca- Azogues, Diez de 
Agosto, Doce de Abril, Doce de Octubre, España, Gonzáles Suárez, Héroes de 
Verdeloma, Huayna Capac, Primero de Mayo, Unidad Nacional, 24 de Mayo, 
entre otras. 

Las vías que superan los 2.000 veh/h corresponden al umbral a partir del cual 
se comienza a estimar la red de tráfico motorizado en sus categorías de priori-
dad, y por debajo de este corresponden a las vías asignadas a tráfico local, en 
las que se debe dar prioridad a los peatones. 

Entre las vías que se encuentran en el rango inferior a 2.000 veh/h podemos 
distinguir a gran parte del viario del Centro Histórico como la calle Gran Co-
lombia,  Simón Bolívar, Mariscal Sucre, General Torres, Benigno Malo, Luis 
Cordero, Antonio Borrero y demás.
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6.2  Las demandas del 
tráfico motorizado

Aforos automáticos: a partir de la implementación del “Sistema de Gestión de 
Tráfico Adaptativo Centralizado” (2009), la ciudad cuenta con un registro his-
tórico del comportamiento del tráfico. Actualmente existen 126 intersecciones 
enlazadas a la central semafórica. Mediante estos aforos se tiene información 
sobre las variaciones diarias de volumen de tránsito motorizado en las diferen-
tes intersecciones, así como la distribución de los movimientos en estas.

Aforos manuales: Estos aforos son realizados por personal instruido para el 
levantamiento de información, por lo que se obtiene una caracterización más a 
detalle del tránsito, tanto motorizado como no motorizado.

Estos métodos de levantamiento de información permiten obtener los siguien-
tes parámetros de valoración:

•  Variación temporal del volumen de tránsito motorizado clasificado en livia-
nos, buses, camiones con diferente número de ejes y motos; por cada apro-
ximación a una intersección.

•  Giros que realizan los diferentes tipos de vehículos en la intersección.

•  Variación temporal del volumen de peatones que cruzan las diferentes apro-
ximaciones de una intersección, distinguiendo los grupos de atención priori-
taria como niños, adultos mayores y personas con discapacidad.

•  Variación temporal del volumen de bicicletas.

Con la información citada es posible realizar proyecciones de variación de la 
demanda de tráfico motorizado, que permiten dimensionar e identificar las 
medidas requeridas para una adecuada gestión de tráfico. 

El transporte constituye un elemento primordial para el correcto funcionamien-
to de las ciudades, a tal punto que se puede decir que sin transporte, no se 
produce desarrollo. 

“El propósito del transporte es traer gente o mercancías a lugares donde se 
les necesita, y concentrar la mayor variedad de bienes y de gente dentro de 
un área limitada, para ampliar la posibilidad de elección, sin que sea necesario 
viajar. Un buen sistema de transporte disminuye el transporte innecesario; y 
en cualquier caso ofrece un cambio de velocidad y de modalidad, a fin de ajus-
tarse a la diversidad de los propósitos humanos”. (Lewis Mumford – La Carre-
tera y la Ciudad, Emecé Editores 1966).  

El conocimiento del comportamiento histórico del tráfico en una ciudad, es la 
base para que la ingeniería de tráfico sea capaz de generar propuestas que res-
pondan a las demandas del transporte, tanto de personas como de mercan-
cías, en condiciones de eficiencia y seguridad vial. Es indispensable que la urbe 
cuente con información veraz sobre el tráfico, Cuenca posee datos recogidos 
del monitoreo periódico, obtenidos con la aplicación de métodos manuales y 
automatizados.

La información recogida en campo se trata mediante la aplicación de criterios 
de ingeniería de tráfico, que permiten la cualificación y cuantificación de otros 
parámetros inherentes al trásito motorizado; como son:

Intensidades horarias de tráficos motorizados 

Se define como intensidad de tráfico al número de vehículos que pasa por un 
punto o sección de vía durante determinado período de tiempo, esta medida es 
la característica más relevante de la circulación vehicular. 

En cualquier tipo de vía, la intensidad de tráfico experimenta variaciones a lo 
largo del tiempo, observándose oscilaciones cíclicas según la escala de tiempo 
considerada (anual, semanal, diario, horario).

Intensidad Media Diaria (IMD) 

Se define como el número total de vehículos que atraviesan una determina-
da sección durante un año, dividido por 365 días,  expresado en unidades de 
vehículos equivalentes5 en los cuales se utilizaron factores de corrección para 
vehículos livianos, pesados y motos, según la composición de tráfico de cada 
intersección en específico. 

En el sistema vial urbano se observan variaciones cíclicas a lo largo del día, al 
analizar la tendencia tanto en vías del Centro Histórico como de la periferia se 
observan tres períodos pico de tránsito: De 07:00 a 08:00, 13:00 a 14:00 y de 
18:00 a 19:00, los que coinciden con el inicio y final de la jornada laboral así 
como con la pausa de medio día. 

El ciclo diario, como escala temporal más acorde con las necesidades de ges-
tión, presenta variaciones de acuerdo al comportamiento del tráfico que de-
pende de los usos de suelo, equipamientos y otros motivos relacionados con 
la vida urbana.

La agrupación de datos para el análisis, se realizó a partir de una IMD mayor o igual a 2.000 vehículos diarios, ya que se considera esta como el umbral a partir del 
cual las vías tienen un carácter poco amigable con los peatones y medios no motorizados de transporte. 

5 Vehículo Equivalente: Unidad de diseño donde un vehículo liviano = 1.

Hora Valle

Hora Pico

veh

4 Lewis Mumford – La Carretera y la Ciudad, Emecé Editores 1966.
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Los datos obtenidos de la IMD se agrupan según rangos que sean de utilidad 
y se correlacionen con el funcionamiento de las diferentes vías, considerando 
valores entre 2.000, 5.000, 20.000 y 50.000 vehículos equivalentes por día6. 

La intensidad media es de 13.852 veh./día para las vías de las que se dispone 
de aforos, con un valor pico de 67.179 veh./día que se produce entre las 18:00 y 
19:00 horas, coincidiendo con el horario de cese de las actividades laborales de 
oficina.

6 Los datos correspondientes a cada intersección se han obtenido de la Central Semafórica, en períodos de aforo de 24 horas. Los datos de volumen que atraviesa una intersección se han aplicado al segmento de vía continuo a la intersección. 

Para el análisis se consideraron las vías que presentan una demanda mayor 
a los 2.000 veh./día, el 22 % del viario analizado cuenta con una IMD entre 
2.000 y 5.000 veh./día, un 55 % cuenta con un volumen entre 5.000 y 20.000 
veh/día, el 21 % abastece a un volumen entre 20.000 y 50.000 veh/día, y úni-
camente un 2 % cuenta con volúmenes sobre los 50.000 veh./día. 

Los valores máximos de intensidades urbanas corresponden a vías como la 
Doce de Abril, Francisco Moscoso y Huayna Cápac.

Los mayores valores de IMD se presentan claramente en las vías con mayor 
capacidad y que además tienen conectividad sirviendo de enlace entre las 
grandes piezas de la ciudad. El viario del Centro Histórico en su incorrecto 
asignamiento modal, presenta también rangos altos de IMD.

Composición vehicular

Las vías de la ciudad tienen diferente composición de tráfico de acuerdo a la 
jerarquía, usos de suelo y otros parámetros como los puntos atractores y ge-
neradores de viajes emplazados en sus inmediaciones.

La composición vehicular se obtuvo como promedio de los porcentajes de los 
conteos vehiculares. La clasificación empleada es la siguiente:

•  Livianos: Esta categoría es la más numerosa en el tráfico rodado de la ciudad 
con el  90.08 %.

•  Buses: Grupo formado en su mayoría por los buses de transporte público que 
circulan por la ciudad y los pocos buses intercantonales que circulan dentro del 
perímetro urbano. Estos se caracterizan como vehículos pesados y representan 
un 2.7 % del total.

•  Camiones: Se consideran los vehículos de carga, ya sean camiones de dos, 
tres, cuatro, cinco o seis ejes y se los caracteriza como vehículos pesados. En-
tre los camiones de dos ejes, se diferencian los que se califican como vehículos 
livianos y aquellos que corresponden a vehículos pesados con una representa-
ción del  3.57 %.

•  Motos: Representan un 2.49 % del tráfico motorizado rodado.

•  Bicicletas: A pesar de que es un modo no motorizado de transporte, se consi-
dera como un vehículo más que debe someterse a las mismas normas de circu-
lación que sus pares motorizados.  Aunque representan apenas el 0,71% existe 
un gran potencial en este medio de transporte

Parte del viario con mayor demanda de viajes de la ciudad es el correspondiente 
al Centro Histórico, es necesario entender el comportamiento de los usuarios 
que transitan por este espacio, con el fin de mejorar las condiciones de movili-
dad y potenciar actividades que revitalicen esta parte de la ciudad mediante el 
uso del espacio público.

El estudio de compatibilización de placas y conteo vehicular en el área del Cen-
tro Histórico permite desarrollar propuestas, la asignación de prioridades mo-
dales a las vías y una mejora ambiental para los actuales y futuros residentes 
de esta zona, así como potenciar al máximo las cualidades turísticas y comer-
ciales de las actividades que tienen lugar a diario.

Se identificaron los mayores vectores de desplazamiento dentro del Centro 
Histórico, los que permiten reconocer las entradas y salidas de mayor relevan-
cia en cuanto al volumen vehicular que soportan.

El análisis de los datos sobre la composición del tráfico en la ciudad de Cuen-
ca es de particular importancia para desarrollar una nueva jerarquización del 
viario que considere las necesidades físicas, geométricas y de gestión del trá-
fico de cada uno de estos modos.

6.2.1 Demanda sobre el viario del 
Centro Histórico

IMD (veh. eq./día)

IMD (veh. eq./día) %Longitud Vario Analizado (km)

COMPOSICIÓN VEHICULAR
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La fluctuación en la IMD para el Centro Histórico no presenta picos importantes, lo que ratifica los grados de saturación 
determinados para la red viaria de la zona. 

La composición vehicular en el viario del Centro Histórico es mayoritariamente vehículos privados con un 62 %, seguido 
de vehículos de carga con un 15%, los taxis tienen un 10 %, motos con un 9% y buses con un 4%.

Estos porcentajes indican que los motivos laborales son los que generan mayor afluencia de vehículos al área, dato que 
junto al tráfico mayormente compuesto por vehículos privados, nos indica que este modo de transporte es el preferido 
para las personas que llevan a cabo su rutina laboral en el Centro Histórico.

Las entradas con el mayor número de vehículos son las siguientes: 6.3  Adecuación oferta - demanda.
La movilidad en vehículo privado en Cuenca  representa el 32% del total de viajes 
diarios, porcentaje que representa el  90% de la demanda motorizada privada 
sobre la red viaria existente.

Este requerimiento no está satisfecho con el espacio cedido al consolidar un 
30% del viario urbano para ejes de características espaciales adecuadas para 
su naturaleza; calzadas para más de dos carriles, semáforos, puentes, pasos 
deprimidos, distribuciones a nivel, etc. y ha invadido espacios de residencia con 
su transitar exigiendo cada vez más capacidad y fluidez para su circulación.

A través del análisis del espacio del viario y los niveles de servicio, se plantea 
la construcción de una nueva jerarquía viaria que responda a las necesidades 
reales de demanda.

La capacidad de una vía es el número máximo de vehículos que pueden atrave-
sarla en un intervalo de tiempo en función de su geometría, tráfico existente y 
condiciones de regulación de tráfico. Por tanto, la capacidad de la red es un fac-
tor dinámico, que depende, no sólo de sus dimensiones estrictamente físicas. 

Tradicionalmente, este principio excluye la circulación peatonal como siste-
ma, aunque incorpora algún parámetro corrector, pero siempre desde el punto 
de vista de la penalización que supone una optimización de la capacidad viaria 
para tráficos motorizados. 

La capacidad de una vía se ve afectada principalmente por las intersecciones a 
nivel donde el flujo vehicular se vuelve discontinuo, este flujo es controlado por 
señales de prioridad, semáforos o distribuidores. 

La capacidad de una intersección con semáforos debe calcularse en cada uno 
de los diferentes accesos a esta, ya que muy rara vez se encontraran las mismas 
condiciones funcionales en todos los accesos.

En las vías del Centro Histórico y en algunas arterias principales y secundarias 
de la ciudad, a pesar de que la capacidad y la IMD no demuestran un alto gra-
do de saturación, se presenta un funcionamiento con niveles bajos de servicio. 
Esta tendencia es clara en vías donde se colocaron semáforos muy cercanos 
entre sí. Además de la cercanía de los semáforos, períodos excesivos de verde 
desfavorecen a los peatones y al flujo vehicular transversal, en estos casos se 
recalcularán los períodos, evaluando el entorno a la intersección de manera 
que los reajustes apunten a una sostenibilidad ambiental, económica y social.

El 46% del viario básico analizado posee una capacidad inferior a los 2.000 ve-
h./h. Casi la cuarta parte con 24 % del viario supera los 6.000 veh./h., debido 
a la influencia de la Circunvalación Sur, así como vías de alta capacidad como 
Fray Vicente Solano, Av. De las Américas, Huayna Cápac y España.

6.3.1 Capacidad del viario
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La capacidad de las vías principales de Cuenca es uno de los criterios que se 
considerarán en las futuras acciones de reestructuración, que reasignarán 
nuevos porcentajes de los espacios destinados al vehículo y al peatón. 

Los datos obtenidos de la Central Semafórica, los valores de capacidad de la 
intersección se aplicaron al segmento de vía continuo a esta.

El grado de saturación es una forma de evaluar el funcionamiento de las vías. 
Se determina asignando el tráfico que éstas soportan y la cantidad de vehícu-
los que son capaces de absorber. Es un indicador del grado de aprovechamiento 
de la vía, es decir, evidencia situaciones como: Viario con capacidad muy baja 
para albergar todos los vehículos que recibe diariamente, o vías sobredimen-
sionadas que permanecen desaprovechadas durante gran parte del día y en 
la que el porcentaje de espacio destinado al vehículo es excesivo e innecesario. 

Se compararon los valores de intensidad con los resultados de las capacidades 
obtenidas anteriormente, de esta manera se obtiene el porcentaje de satura-
ción en hora punta del viario principal. 

A pesar de que en el 86 % de la totalidad del viario de Cuenca no se supera el 60 
% de grado de saturación, en horas pico se evidencian grandes congestiones en 
las intersecciones entre vías de afluencia, debido en su mayoría a falencias en los 
métodos de control de tráfico y a conflictos generados por violaciones a las se-
ñales de tránsito. Entre las calles en las que generalmente se presenta este com-
portamiento están las vías: Loja, España, Huayna Cápac, Remigio Crespo Toral, 
entre otras. Existen también vías en las que la sobresaturación de tráfico es evi-
dente y corresponde al viario del Centro Histórico, el que colapsa en horas pico.

6.3.2 Grado de saturación

Vías saturadas
La gran mayoría del viario que trabaja a niveles inaceptables de saturación es 
el correspondiente al área del Centro Histórico, lo cual contrasta con el carácter 
patrimonial y turístico de esta parte de la ciudad. El área donde se marca el 
viario sobresaturado es la misma donde se produce la mayoría de intercambios 
modales y se presenta la mayor actividad comercial y de gestión. 
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Si bien la mayoría del viario no presenta un grado alto de saturación, existen 
intersecciones de alto conflicto que generan congestión y demoras al saturarse, 
especialmente en horas de demanda pico. 

Los valores de capacidad que ofrece y de volumen que soporta una vía, impi-
den tener una idea clara del trabajo que esta realiza. El grado de saturación y 
el nivel de servicio al que una vía trabaja permite estimar cualitativa y cuanti-
tativamente la calidad del servicio que la misma ofrece a los usuarios.

Vías subutilizadas
En cuanto a las vías que están trabajando con niveles de tránsito bajos en re-
lación a su capacidad física para albergarlos, se identificaron siete ejes que 
representan 25 Km. de red urbana, que por su conformación y conectividad, 
están en capacidad de absorber flujos de conexión interna – externa permi-
tiendo una conformación de viario principal o secundario. 

El nivel de servicio es una medida cualitativa de las condiciones de circulación de una determinada vía. Este parámetro 
tiene en cuenta el efecto de varios factores como velocidad y tiempo de recorrido, seguridad, etc.

En función de los parámetros estimados hasta ahora (intensidad de tráfico, capacidad e índice de congestión) puede 
estimarse el nivel de servicio del viario en función de la velocidad de viaje en un tramo de vía urbana. Las condiciones de 
operación de los niveles de servicio son (Cal y Mayor):

Nivel de servicio A: Representa circu-
lación a flujo libre. Los usuarios, con-
siderados en forma individual, están 
virtualmente exentos de los efectos 
de la presencia de otros en la circu-
lación. Poseen una altísima libertad 
para seleccionar su velocidad desea-
da y maniobrar dentro del tránsito. El 
nivel general de comodidad y conve-
niencia proporcionado por la circula-
ción es excelente.

Nivel de servicio D: Representa una 
circulación de densidad elevada, aun-
que estable. La velocidad y libertad 
de maniobra quedan seriamente res-
tringidas, y el usuario experimenta un 
nivel general de comodidad y conve-
niencia bajo. Pequeños incrementos 
en el flujo generalmente ocasionan 
problemas de funcionamiento, incluso 
con formación de colas.

Nivel de servicio B: Está aun en el ran-
go de flujo libre, aunque se empiezan 
a observar otros vehículos integrantes 
de la circulación. La libertad de selec-
ción de la velocidad deseada continúa 
relativamente inafectada, aunque 
disminuye la libertad de maniobra. El 
nivel de comodidad y conveniencia es 
algo inferior, debido a que la presencia 
de otros vehículos comienza a influir 
en el comportamiento individual de 
cada uno.

Nivel de servicio E: El funcionamien-
to esta en él, o cerca del límite de su 
capacidad. La velocidad de todos se 
ve reducida a un valor bajo, bastan-
te uniforme. La libertad de maniobra 
para circular es extremadamente difí-
cil y se consigue forzando a los vehí-
culos a “ceder el paso”. Los niveles de 
comodidad y conveniencia son enor-
memente bajos, siendo muy elevada 
la frustración de los conductores. La 
circulación es normalmente inestable, 
debido a que los pequeños aumentos 
de flujo o ligeras perturbaciones del 
tránsito producen colapsos.

Nivel de servicio C: Pertenece al ran-
go de flujo estable, pero marca el co-
mienzo del dominio en que la opera-
ción de los usuarios individuales se ve 
afectada de forma significativa por las 
interacciones con los demás usuarios. 
La selección de velocidad esta influida 
por la presencia de otros, y la libertad 
de maniobra comienza a ser restrin-
gida. El nivel de comodidad y conve-
niencia desciende notablemente.

Nivel de servicio F: Representa condi-
ciones de flujo forzado. Esta situación  
ocurre cuando la cantidad de tránsito 
que se acerca a un punto, excede la 
cantidad que puede pasar por él. En 
estos lugares se forman colas, donde 
la operación se caracteriza por la exis-
tencia de ondas de parada y arranque, 
extremadamente inestables, típicas 
de los “cuellos de botella”.

6.3.3 Niveles de servicio
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Si bien los niveles bajos de servicio se presentan en una pequeña proporción 
de la longitud total del viario es en las intersecciones, en horas pico, donde se 
encuentran mayoritariamente los niveles bajos de servicio, alcanzando rangos 
inaceptables entre E y F.

Tomando a la velocidad libre de circulación como un parámetro decisivo sobre 
la calidad de circulación, se establecen los niveles de servicio. 

Las vías donde se presentan niveles de servicio bajos, D, E y F son las del Centro 
Histórico. Es evidente la sobresaturación de vehículos este sector por lo que la 
solución lógica, al no poder aumentar la oferta, es disminuir la demanda. De 
igual manera es lógico que la demanda que debe ser retirada del sistema es la 
procedente del exterior del centro, pues no tiene a este como destino sino que 
utiliza el viario como autopista de paso. 

Si una vía posee más de un semáforo por kilómetro es susceptible a presentar 
problemas de congestionamiento y demoras en las intersecciones, reducien-
do significativamente el nivel de servicio en la vía, lo cual es claro en el Centro 
Histórico donde parte de los problemas de congestionamiento se deben a la 
disposición y falencias en la gestión semafórica. Este hecho, sumado al com-
portamiento poco amable de muchos conductores, resulta en que los niveles de 
servicio más bajos, E y F se encuentren ubicados en el viario del centro. 

Segmentos largos de vías urbanas con intersecciones congestionadas pueden 
presentar buenos niveles de servicio en su desarrollo, pero disminuir significati-
vamente en las intersecciones. 

Los niveles aceptables de servicio varían considerablemente entre un país y 
otro, incluso de una ciudad a otra. Se puede decir que estos parámetros son 
relativos para cada persona y están influenciados en gran medida por los nive-
les de ingreso, el valor dado al tiempo, las condiciones geográficas y climáticas, 
disponibilidad de modos alternativos, estándares tradicionales, actitudes del 
público y características culturales. 

En el viario se estiman los niveles de servicio considerando a la velocidad de 
viaje en vías urbanas como una medida básica del mismo (HCM 2000). En las 
vías donde el volumen supera a la capacidad, resultando en sobresaturación, se 
asumió un nivel de servicio F. 

Los niveles de servicio como indicadores de la calidad funcional y perceptiva 
del viario muestran que el 3% se encuentra en niveles de servicio “E” y “F”. Se 
identifica que el déficit de operación en el viario principal, está relacionado a 
intersecciones puntuales, entre ellas se encuentran:

•  Av. De las Américas y Paseo Río Machángara.
•  Av. De las Américas y Turuhuayco.
•  Av. De las Américas y Remigio Crespo.
•  Av. De las Américas y Primero de Mayo.
•  Av. Fray Vicente Solano y Primero de Mayo.
•  Av. Fray Vicente Solano y Diez de Agosto, entre otras. 

Existen 85 intersecciones entre el viario principal, de ellas el 28% están sema-
forizadas y apenas el 12% de estas se encuentran centralizadas. 

Las trasformaciones propuestas desde el PMEP se centran en una reutilización 
funcional del viario, que asigna un reparto proporcional para todos los modos 
de transporte sin incorporación de nuevas infraestructuras urbanas, sino po-
tenciando las existentes. 
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7.1 El sistema de aparcamientos
de la ciudad de Cuenca

7.2 Análisis de la oferta

El estacionamiento busca ofrecer al usuario un espacio físico para dejar su ve-
hículo por determinado período de tiempo. Es considerado como una herra-
mienta que influye en la demanda de viajes en vehículo privado por distintos 
motivos ya sean estos recreacionales, por estudios u otros casos, convirtién-
dose en un punto de intercambio en la forma de movilización de las personas 
que dejan su vehículo estacionado para trasladarse a su lugar de destino. 

En los últimos años, frente al incremento del parque automotor, varias ciuda-
des del mundo tienen en la problemática de abastecer la demanda mediante 
la creación de nuevas infraestructuras o el aumento de plazas en vía pública, 
sin que esto afecte de forma negativa a la circulación vehicular de la ciudad, 
incentivando a la población a trasladarse en su vehículo particular en lugar de 
acudir al transporte público. 

Un estudio de la Universidad Tecnológica de Viena muestra que las personas 
son más propensas a manejar cuando es más fácil acceder a un vehículo que a 
un transporte público (Menos cajones, mas ciudad, 2014). 

Esta situación generó problemas de congestión vehicular, saturación del viario 

e  inconformidad en la ciudadanía, producto de un sistema incorrecto de ma-
nejo de los estacionamientos pues el problema no radica necesariamente en la 
congestión, ocurre por la falta de oferta y gestión de la demanda.

Este es el caso de urbes como Bogotá y París que mediante mejoras en la ges-
tión de demanda, con incrementos en las tarifas y reduciendo el número de 
espacios para estacionamiento, optimizaron sus sistemas de parqueo sin res-
tringir este servicio a quienes realmente lo necesiten. 

Londres es el ejemplo de una ciudad que tomó medidas para mitigar este in-
conveniente, realizando cobros por congestión, donde los usuarios deben pa-
gar una tarifa para ingresar a determinadas áreas y mediante un circuito de 
cámaras registran y comprueban que los vehículos dentro de dicha zona ha-
yan cancelaron su importe, caso contrario reviven una multa inmediatamente. 
Este sistema, sumado a un cambio ciudadano en el uso del vehículo privado y 
transporte público logró reducir alrededor del 30% de ingreso de los automo-
tores en las citadas áreas.

A mediados de 1990, la falta de regulación del transporte motorizado era evi-
dente. El Centro Histórico fue la zona de mayor afección dada su alta  concu-
rrencia por la cantidad de usos de carácter administrativo, comercial, religioso 
y de servicios en general que en la zona convergen. Por esta razón posterior-
mente se concibió la idea de generar un proyecto macro a largo plazo, que 
brinde soluciones definitivas a los problemas urbanos asociados al transporte, 
iniciando las gestiones  para la elaboración de un Plan Piloto de Transporte y 
como consecuencia la adjudicación de una parte de las competencias de trán-
sito y transporte . A partir de ello se generó un proceso de rectoría y gestión en 
varios aspectos, entre los cuales se consideró el control y administración del 
vía pública a través de la creación de un “Sistema de Estacionamiento Rota-
tivo Tarifado”.

En un principio, el sistema estuvo concesionado a una empresa privada  que 
mediante la ubicación de parquímetros en diferentes sectores del Centro His-
tórico, para gestionar las plazas de estacionamiento en vía.  Posteriormente la 
Municipalidad tomó bajo su cargo la administración total del sistema e imple-
mentó una modalidad de operación no automatizada, basada en el control de 
las áreas tarifadas con personal que efectuaba recorridos por cuadras y que 
contabilizaba el tiempo que se estaciona el vehículo en las zonas o áreas esta-
blecidas para tal efecto. El control de espacio público en vía, asignado para la 
operación del sistema, se desarrollaba mediante el expendio de “tarjetas” en 
diferentes locales comerciales de la ciudad, cuya proximidad a las áreas tari-
fadas permite el acceso al servicio. 

La definición de áreas tarifadas permitió liberar viarios de importancia para el 
sistema motorizado del Centro Histórico, que hasta ese momento se encon-
traba saturado por vehículos estacionados de manera temporal o permanente 
generando caos en la circulación, excesivas demoras, etc., evitando así una 
invasión abusiva al viario de la ciudad perjudicando al espacio público que se 
daba de manera indiscriminada.

 “El exceso de vehículos mal estacionados se agravó hasta el nivel de encon-
trar una fila de vehículos estacionados en el interior del Parque Calderón, 
atentando contra nuestro patrimonio cultural”. (Diario El Tiempo, 26 de abril 
de 1999).

El criterio para el levantamiento de información, como para el análisis y diag-
nóstico de la misma, es el uso que se le da a la plaza de estacionamiento te-
niendo así períodos de corta, media y larga duración, cada uno de ellos aso-
ciado por lo general con actividades específicas como el comercio, recreación, 
entre otros.

Basándonos en esta valoración de tiempo de permanencia en una plaza de 
estacionamiento, se definen dos tipologías de estacionamiento:

•   Estacionamiento LIBRE

•   Estacionamiento de ROTACIÓN

Estas plazas están ubicadas en la vía pública y no están sujetas a regulación. 
Pueden ser utilizadas por cualquier ciudadano durante un tiempo indefinido 
y sin ningún costo por ello. Generalmente están asociadas a zonas predomi-
nantemente residenciales y poseen una baja rotación por el mismo hecho de 
carecer de regulación.

Cuenca dispone de 28.280 plazas de estacionamiento libre en superficie (vía 
pública), que ocupan 31.3000 m2 de suelo urbano; área que representa el 1.2% 
de la zona destinada a sección viaria.

El número de estacionamientos de uso libre aumenta de manera centrífuga a 
medida que nos alejamos del Centro Histórico. 

Las estrategias de aparcamiento, como consecuencia de los incrementos en 
los viajes realizados en la ciudad en vehículo privado, son incidentes e influ-
yentes en la elección del modo de transporte, la oferta, el costo y la accesibi-
lidad de las áreas de estacionamiento en el principal condicionante en el uso 
del automóvil, tanto en Cuenca como en cualquier otra ciudad del Ecuador  o 
del continente.

Consecuentemente la política de aparcamiento repercute en otras muchas 
dimensiones fundamentales del desarrollo urbano, y por tanto de la vida en 
la ciudad (vitalidad residencial de los barrios, calidad ambiental, dinamismo 
comercial, disponibilidad de espacio público, seguridad, etc.). Por ello es nece-
sario definir estrategias que surjan de una reflexión amplia sobre el modelo de 
ciudad que deseamos, tanto para el cumplimiento de los estándares de calidad 
de vida (estándares ambientales de calidad de aire), como para satisfacción de 
las necesidades económicas y sociales de los ciudadanos.

La articulación de las políticas o estrategias de ordenamiento del territorio 
urbano deben contribuir la consecución de una distribución modal más sos-
tenible y segura, la mejora del transporte público, el incrementos de zonas 
peatonales, la seguridad vial, etc. Pero además deben solventarse en el co-
nocimiento y análisis de las distintas zonas que conforman la ciudad conside-
rando sus características físicas y formales, y más aún las necesidades de sus 
residentes, visitantes y colectivos específicos (profesionales, comerciantes, 
personas con discapacidad, etc.).

El objetivo del presente análisis de aparcamientos es estudiar, de manera inte-
grada,  la diversidad de tipologías e infraestructuras para el estacionamiento 
de vehículos que existen en la ciudad, considerando criterios de rotación (de-
manda de uso) y de estructura (capacidad física, ubicación etc.). En una se-
gunda fase se analizarán las distintas alternativas de intervención, gestión, 
potenciación y consolidación de un sistema de aparcamientos como pieza 
fundamental para obtener un modelo de movilidad cantonal basado en la in-
termodalidad.

Además se desarrollarán las líneas estratégicas de acción  en relación con las 
políticas de comunicación y sensibilización, que faciliten una dirección clara, 
uniforme y coordinada, para que las políticas vinculadas con el aparcamiento 
contribuyan a la consolidación de una cultura de movilidad más responsable, 
concienciando a la ciudadanía sobre las consecuencias de los impactos socia-
les y ambientales del uso indiscriminado del vehículo motorizado privado en la 
ciudad.

“Básicamente, un vehículo circula el 5% de su vida útil, por tanto, el resto 
del tiempo se encuentra en reposo ocupando un espacio de vía pública que es 
bastante más significativo de lo que en principio parece”. 
(PMUS Granada, 2012).

Para el análisis y diagnóstico del sistema de aparcamientos se utilizaron como 
fuentes de información:

•  Inventario de plazas libres elaborado por el Plan de Movilidad y Espacios Pú-
blicos, PMEP y la Dirección Municipal de Tránsito, DMT.

•  Inventario de plazas administradas por el Servicio de Estacionamiento Ro-

tativo Tarifado, SERT, y la EMOV EP.

•  Datos de expendio de tarjetas de SERT.

•  Informes de fiscalización de la DMT con respecto a la operación del SERT.

•  Reportes de rotación y ocupación de los estacionamiento de borde admi-
nistrados por la EMOV EP.

•  Información del catastro urbano a nivel predial.

7.1.1 Cuenca, una retrospectiva de su 
desarrollo urbano  desde sus 
configuraciones vecinales

7.2.1 Criterios de agrupación

INTRODUCCIÓN
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El estacionamiento en vía es utilizado por usuarios que requieren de  un tiem-
po relativamente corto para efectuar sus actividades (compras, recreación, 
gestiones), no siendo así el caso de los estacionamientos en edificaciones que 
por no tener un límite de tiempo, esta tipología es utilizada en cierta parte por  
varios “residentes laborales”, es decir, usuarios que trabajan en la zona que por 
factores de tiempo, distancia o por simple comodidad  prefieren utilizar su ve-
hículo antes que un medio de transporte alternativo, disminuyendo la rotación 
que tiene o que debería tener este tipo de estacionamiento.

Del inventario realizado por el PMEP-DMT entre el año 2014-2015, se encuen-
tra que el total de plazas de rotación asciende a 8.982. De las cuales el 73% 
corresponde a plazas en edificación y  27 % plazas gestionadas en vía.

Norte

Estacionamiento de rotación
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El estacionamiento regulado en vía se concentra en tres zonas, gestionadas 
por el SERT: El Centro Histórico, es la zona con mayor cantidad de plazas con 
1.471; seguida por  El Ejido con 746  y el sector de El Arenal con 177 plazas, que 
representan el 0.30% del área del viario urbano. 

El porcentaje de ocupación promedio del estacionamiento rotativo es de apro-
ximadamente el 80%,  habiendo calles donde el parqueo está  sobresaturado 
y otras donde el porcentaje de ocupación es apenas del 50%. Aproximada-
mente el  40% de los vehículos que utilizan este sistema lo hacen por menos 
de 10 minutos y cerca del 15% infringe las normas del SERT,  al no utilizar la 
tarjeta de parqueo.

La rotación vehicular para el estacionamiento rotativo es  de  0.85 vehículos/
hora, lo que indica que un vehículo permanece estacionado en vía un promedio 
de 50 minutos.

El estacionamiento en edificaciones cuenta con 6.588 plazas de distribuidas 
entre inmuebles de explotación privada (6.268) y edificios de titularidad pú-
blica (320). 

La mayor concentración se localiza en el Centro Histórico (54%), abarcando la 
mitad de las plazas existentes; le sigue en porcentaje El Ejido (35%) y la Feria 
Libre (10%); las demás zonas poseen pocas plazas o carecen de ellas. 

Un dato preocupante es que alrededor del 46% de las plazas del Centro His-
tórico, que pertenecen a los estacionamientos de corazón de  manzana, co-
rresponden a usos ilegales o “no regulados”. Se tiene una oferta de estacio-
namientos que    genera excesivo tráfico de agitación y favorece al ingreso de 
vehículos privados hasta zonas urbanas excesivamente interiores y vulnera-
bles a la presencia de transporte motorizado.

Plazas reguladas por el Sistema de Estacionamiento Rotativo 
Tarifado

Edificios de explotación privada

Otra particularidad dentro de los estacionamientos de “corazón de manzana”, 
es la presencia de usuarios que por motivos laborales o carecer de un sitio de 
estacionamiento en su vivienda pagan una tarifa mensual al administrador 
del parqueadero para ocupar la denominada “plaza fija”. De los 3.076 sitios 
existentes,  1.415 se consideran como plazas fijas, donde el 83% (1.174) están 
reservadas por personas que laboran en las inmediaciones del sector y el 17% 
(241) son ocupadas por motivos de residencia. La rotación vehicular promedio 
en estos estacionamientos es de 1,9 automotores por plaza por día, valor que 
podría incrementarse de no ser por el alto número de plazas fijas existentes, 
que disminuyen la capacidad de los estacionamientos.

Como una forma de frenar el uso del vehículo privado y para integrarlo a un 
nuevo modelo de movilidad, es necesario implementar “estacionamientos 
de borde” en ciertos lugares estratégicos de la ciudad, de tal manera que los 
usuarios accedan al transporte público y completen su recorrido y objetivos 
gracias a este medio.  El  parque  de  La Madre  es un claro ejemplo de un esta-
cionamiento de borde con 200 plazas disponibles, encontrándose a una dis-
tancia prudente del Centro Histórico, por lo que el usuario puede parquear su 
vehículo en este sitio de forma segura y continuar con su viaje, usando un me-
dio de transporte alternativo. Es importante señalar que, durante el período 
de desarrollo de este documento, se construye el parqueadero Portal de las 
Artesanías, ubicado en la avenida Huayna Cápac y calle Simón Bolívar, que 
tendrá las características funcionales de un parqueadero de borde, con 125 
plazas disponibles.

Se consideran estacionamientos residenciales aquellas plazas que sólo pue-
den ser utilizadas por los residentes de la zona donde se ubican.  Pueden darse 
en edificios o en viviendas. Cuenca posee 83.376 plazas residenciales,  de las 
cuales el 96% (80.158) pertenecen a viviendas 4% (3.218) a plazas ubicadas en 
edificios de residencia; por tal razón el sentido de propiedad imposibilita el uso 
múltiple de dichas plazas.

Estacionamientos de borde/ disuasorios

Estacionamiento de residencia

PAG

La mayor cantidad de estacionamientos residenciales se localizan en  El Ejido, 
con un total de 9.488 y en Yanuncay con  8.328 plazas.

En el Centro Histórico varias son utilizadas por oficinas o consultorios, por lo 
que las plazas de estacionamiento llegan a dividirse entre el uso laboral y resi-
dencial, cuando en realidad deberían ser destinadas preferencialmente al uso 
domiciliario.  Todo esto justifica la existencia del fenómeno de las “plazas fijas” 
dentro de los estacionamientos públicos.

Norte

El
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7.3. Análisis de la demanda
La distribución del parque automotor en la ciudad presenta un comporta-
miento radial, encontrándose  en la primera corona el 10% (7.941) de los ve-
hículos de la ciudad,  la segunda corona posee el 35% (26.714) y la tercera 
concentra el 54% (41.337).

La demanda rotacional se define mediante el cálculo de los vehículos atraí-
dos y los viajes generados por las distintas zonas de la ciudad, a partir del 
levantamiento de información de plazas de parqueo disponibles y su ponde-
ración mediante su respectivo factor de rotación. 
Este tipo de demanda se presenta en la corona central y zonas aledañas a 
esta y son de vital importancia para recibir el impacto que genera la alta 
demanda de viajesen dichos sectores. Las áreas pertenecientes a la tercera 
corona carecen de este tipo de demanda por ser altamente residenciales, a 
excepción de la Feria Libre que resulta un punto de gran afluencia comercial.

La demanda residencial de estacionamientos es un reflejo de la tenencia de 
vehículo por hogar. De acuerdo a los registros de matriculación de la EMOV EP 
del año 2014, el número de vehículos particulares es de 75.992.
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Dentro de las plazas rotativas el promedio de estacionamiento en vía es de 
10,2 vehículos/plaza x día y los parqueos en edificaciones con una rotación 
promedio de 1,9 vehículos / plaza x día. Para la Feria Libre se tiene factor de 
rotación de 2,5 vehículos / plaza x día. Los sitios libres tienen una rotación de 
dos vehículos/plaza x día, salvo en la Feria Libre que tiene una rotación de 3,5 
vehículos/plaza x día. Las zonas con mayor capacidad de atracción  y gene-
ración de viajes son el Centro Histórico y El Ejido que poseen gran aforo de 
estacionamientos, tanto libres como tarifados.

Los parqueaderos en plazas libres potencian el traslado de 14.780 vehículos 
que, al momento de asumir el viaje de ida y vuelta de los vehículos, suponen 
un total de 29.561 desplazamientos.

Los estacionamientos rotativos potencian la movilización de 37.632 vehícu-
los que, al momento de contabilizar los viajes de ida y vuelta, suponen un 
total de 75.265  recorridos.

La generación – atracción de viajes por  estacionamientos libres aumenta 
radialmente debido al incremento de la disponibilidad de las plazas confor-
me se distancia del centro. Sucede lo contrario con la generación – atrac-
ción de viajes por estacionamientos regulados, donde la corona central es 
el principal foco atractor.

La oferta adecuada de estacionamientos es importante para mantener vivo 
el dinamismo comercial de cualquier zona que tenga carácter turístico, re-
creacional o comercial, tomando en cuenta que estas actividades pueden ser 
de corta y media duración y que además activan económicamente al sector. 

Es necesario efectuar un análisis para conocer el comportamiento vehicu-
lar en cada una de estas tareas, en especial dentro del Centro Histórico, por 
ser una de las zonas más susceptibles a esta actividad. Para lograr este ob-
jetivo se realizó un levantamiento de información de los estacionamientos  
regulados en vía, donde se conoció el uso dado por los usuarios a las plazas 
existentes.

La relación oferta – demanda de estacionamientos residenciales  presenta 
un déficit de 299 plazas, este se produce en la corona central debido a la pre-
sencia de viviendas con un funcionamiento multifamiliar donde no existe un 
área de parqueo domiciliario.

plaza de estacionamiento. Estos viajes no sólo proceden del interior de la 
ciudad, también existen desplazamientos provenientes de cantones vecinos, 
que tienen como como destino zonas como El Ejido y el Centro Histórico.

La tercera corona está lo suficientemente abastecida para recibir esta de-
manda de viajes, por lo que el análisis se centrará en los 192.327 desplaza-
mientos que generan las dos primeras coronas, más el caso puntual de la 
Feria Libre.

Sin efectuar todavía ningún reparto de asignación por motivos de viaje, a 
estos 192.327  vehículos en búsqueda de un sitio de aparcamiento se desig-
naron las plazas de parqueo libre con lo que existirían  178.735 automotores  
sin posibilidad de estacionarse en plazas libres.

Al analizar las plazas de estacionamiento de rotación, cuya premisa es la 
ocupación múltiple, se tiene que la rotación promedio en los estacionamien-
tos regulados en vía  (10,2 veh./ plaza x día) y la rotación en edificaciones (1,9 
veh./ plaza x día) generan una oferta efectiva de 37.035 plazas, lo que des-
cendería el número de automotores en busca de una plaza a 141.700.

Comercio - Compras
 
En esta actividad,  el estacionamiento ofrece un espacio que permite al 
usuario dejar su vehículo cerca de su destino para continuar sus actividades 
a pie, otorgando vitalidad al comercio de cualquier sector. Aproximadamente 
el 30% de las plazas de parqueo existentes en el Centro Histórico son utili-
zadas para esta  fin, teniendo un promedio de ocupación de 30 minutos o 
menos.

Gestión

Es una de las actividades  con mayor demanda de estacionamiento ocupan-
do el 37% de las plazas, por la alta concentración de equipamientos en el 
Centro Histórico, donde los usuarios parquean su vehículo por 30 minutos 
aproximadamente, para desarrollar su actividad.

Recreación

En el sector recreacional existe importante interrelación  con el transporte ya 
que el uso del vehículo privado incentiva de cierta, manera  al crecimiento de 
esta actividad. Todo viaje en vehículo en privado empieza y termina en una 
plaza de estacionamiento. El porcentaje de ocupación en esta actividad es 
bajo (1%), sin embargo debe tomarse en cuenta que se desarrolla más du-
rante los fines de semana, por lo que en estos días el porcentaje puede au-
mentar.

Laboral

Esta actividad en realidad no debería estar asociada al estacionamiento 
puesto que no aporta beneficio alguno en ninguna ciudad del mundo, tra-
yendo consigo únicamente problemas de déficit de estacionamiento, con-
gestión vehicular, etc. Además son los vehículos que parquean por motivos 
laborales disminuyen la eficiencia de un aparcamiento, por permanecer está-
ticos durante toda la jornada laboral.

Alrededor del 30% de los usuarios emplean una plaza para esta finalidad, al 
menos por media jornada laboral, lo que disminuye la capacidad de sitios de 
estacionamiento

7.3.1. Actividades económicas asociadas al 
estacionamiento 7.4 Diagnóstico

El balance total de plazas de estacionamiento para residentes da un déficit 
de 299 plazas localizadas en la corona central, las cuales deben serán aco-
gidas por las edificaciones existentes en los alrededores, quedando todavía 
3.277 sitios disponibles. 

Tomando en cuenta las plazas libres existentes dentro de la corona central y 
la primera corona de barrios y, aplicando  la rotación promedio de dos vehícu-
los / plaza x día obtenemos un total de 13.592 plazas disponibles.

Una vez abastecida la demanda interna de aparcamientos se calcula el ba-
lance total de lugares disponibles. En Cuenca se generan 285.372 viajes en 
vehículos privados por distintos motivos, ya sean laborales, recreacionales, 
de salud entre otros, lo que resulta en 285.372 vehículos en busca de una 

Norte

Norte
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Existe una tipología de estacionamiento en destino producida en grandes 
generadores de viajes laborales como las universidades, centros comer-
ciales, clínicas, entre otros. Cada uno de estos tiene comportamientos di-
ferentes y rotaciones distintas y, al ser de titularidad privada, dificultan 
compartirlo con el público en general. Sin embargo son de importancia ya 
que generan un aproximado de 6.496 plazas,  situación que reduciría la de-
manda  a 135.204 vehículos sin plaza de  estacionamiento.

Al valorar una ocupación media del sistema viario a su carga máxima se es-
tima un total de 33.000 vehículos en movimiento, que sustrayéndolos de 
los 135.204 anteriores, da un total de 102.204 automotores sin una plaza de 
estacionamiento.

Estos 102.204 vehículos se localizan habitualmente en aparcamientos sin 
regulación, asignados a una  sobrepresión del sistema que origina el colap-
so del viario, llevando a soportar cargas inaceptables.

Las conclusiones para este conflicto entre demanda y oferta son simples:

•  Cuenca puede abastecer la demanda interna de estacionamiento, pero el 
requerimiento de viajes hacia diferentes zonas ocasiona gran presión, que 
excede las plazas existentes, perjudicando a los residentes.

•  El crecimiento del parque automotor y la escasez de suelo obstaculiza la 
construcción de nuevos parqueaderos, por lo que elegir nuevas infraes-
tructuras no es una opción.

•  La presión que sufre el Centro Histórico ocurre por el excesivo número de 
estacionamientos existentes, que incentivaron el uso del vehículo parti-
cular en especial para los “residentes laborales”, que son personas que  
poseen una plaza fija en algún aparcamiento, debido a que su lugar de 
trabajo está en el sector, provocando congestión vehicular.  

La alta rotación vehicular en el Centro Histórico ocurre por:

•  La ausencia de una delimitación de zonas de carga y descarga en áreas 
comerciales se convierte en un problema constante para el tráfico vehicu-
lar, dado que los automóviles destinados a esta actividad ocupan áreas 
que deberían utilizarse con otra finalidad. 

•  Si bien se tiene un pensamiento respecto a la falta de estacionamientos, 
lo que en realidad se necesita es una normativa que promueva un uso 
eficiente de estas áreas, otorgando y  diferenciando las mismas para 
distintas tipologías de vehículos.

La alta demanda de estacionamiento no debe entenderse como una reco-
mendación para asignar zonas reguladas, como es el caso del Centro His-
tórico; esto sólo generaría  un incremento en la agitación del tráfico. La me-
jor alternativa es la redistribución de las zonas de rotación del centro  hacia 
sectores aledaños articulados con un sistema de movilidad sostenible y que 
posean mayor capacidad de espacios para asumir el impacto de esta circula-
ción en búsqueda de una plaza de estacionamiento.

7.5. Aparcamientos para vehículos motorizados 
de dos ruedas: Motos y ciclomotores
El análisis para vehículos motorizados de dos ruedas es considerado como 
uno de los grandes déficits metodológicos, puesto que normalmente no son 
valorados como un medio de transporte significativo y en consecuencia son 
omitidos al momento de determinar una nueva gestión de oferta de movilidad.

En el Centro Histórico las motocicletas ocupan pequeñas áreas designadas 
como “sitios de estacionamiento exclusivo” para este tipo de vehículo, sin em-
bargo, al ser insuficiente el espacio otorgado ocupan lugares destinados para 

vehículos, como es el caso de las calles Luis Cordero y Benigno Malo en  su 
intersección con la calle Gran Colombia, llegando a encontrarse alrededor de 
30 motocicletas estacionadas a lo largo de la mañana en la primera zona y 20 
en la segunda. 

En otras áreas de la ciudad es innecesaria la delimitación de un área específica 
por la disponibilidad de estacionamiento para todo tipo de vehículo y por la 
menor demanda que estos poseen.

SISTEMA ACTUAL DE ESTACIONAMIENTOS
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Este capítulo se centra en el análisis y diagnóstico del modo de transporte que 
mayor influencia desde el punto de vista social,  económico y ambiental presen-
ta para el desarrollo de una ciudad.

Cuenca es consciente de esta situación y en ese sentido este análisis y diag-
nóstico permite conocer la evolución histórica y el proceso de transformación 
del transporte público colectivo desde sus inicios hasta la actualidad, el cual se 
complementa con una reflexión sobre los problemas actuales en sus diferentes 
componentes.  

Así también se analiza el desarrollo del transporte público colectivo conjunta-
mente con el desarrollo urbano y se deja notar la desconexión que entre estos, 
y las consecuencias y repercusiones sobre la ciudad. Cuenca no presenta una 
relación entre estructuras de uso de suelo y transporte público; el desarrollo de 
baja densidad en su área urbana aumenta la duración de los viajes así como la 
tendencia al uso del automóvil, esto se evidencia en el reparto modal en el que 
los porcentajes de distribución para los modos vehículo privado y bus ascien-
den a 32% y 31% respectivamente.  En otras palabras, la planificación del uso 
de suelo no a minimizado las distancias entre las diferentes zonas de la ciudad 
y consecuentemente no apoyó una gran participación del transporte público, 
por ende a una tendencia a caminar. Es necesario recordar “que el transporte 
público es el medio que puede asegurar la movilidad en una ciudad dado que la 
función de conectividad del espacio público ha supuesto la utilización de la calle 
en una sola dirección y ha llevado a olvidar que el uso longitudinal es prepon-
derante puesto que la conexión se da entre áreas distanciadas espacialmente”. 
(MPUSTU)

A través de esquemas e índices se demuestra la carencia de coherencia en el 
tendido de la red de buses, dado que se cuenta con un sistema confuso, difícil 
de conceptualizar además que en su parte operativa es ineficiente y no rentable 
y a pesar de que algunas variables están dentro de los rangos internacionales 
que permiten concluir que un sistema funciona bien, la calidad de servicio va-
lorada por los usuarios indica lo contrario. Ejemplo de esto es que el sistema 
de transporte público funciona con una velocidad comercial que está sobre el 
rango máximo de servicio (15-17Km/h) pero ello implica que los buses se saltan 
paradas, irrespetan las señales de tránsito, exceden los límites de velocidad de 
las vías, y que el viaje dentro del bus es inseguro y no confortable.      

En este capítulo se analizan y diagnostican las variables de oferta: Intervalo 
mínimo, longitud de recorrido, frecuencia, flota asignada de buses, número de 
plazas, y de demanda: Ratio de ocupación (índice de pasajeros por kilómetro – 
ipk), demanda de viajes anuales, distancia media de recorrido de usuarios del 
transporte público relacionadas con las variables de calidad como velocidad 
comercial, tiempo de viaje, distancia entre paradas, tipos de paradas, edad me-
dia de la flota, longitud de carril exclusivo, cobertura SAE1( Sistema de Ayuda a 
la Explotación) y canales de información, características físicas de las unidades 
y a las variables financieras como tarifa de pasaje y tarifa preferencial. 

1“SAE: Sistema de Ayuda a la Explotación  – Implantación de sistemas que mediante la localización continua, instantánea y automática de los móviles en una red, permiten su control, regulación y explotación, proporcionando los medios para conocer y gestionar en tiempo real la explotación de la red, y así optimizar la gestión de los 
recursos mejorando la calidad del servicio prestado y la información de éste, tanto a los usuarios como de cara a la gestión de la explotación.

8.1 Evolución histórica del 
transporte público en Cuenca

INTRODUCCIÓN

Para lograr un transporte eficaz, es necesario planear, estudiar, construir y 
administrar un nuevo modelo tanto el transporte público que vaya a la par y 
compagine con un modelo para transporte privado, de tal forma que permitan 
conectar e integrar las actividades que se desarrollan en las diferentes zonas 
de la ciudad, a través de un sistema de transporte sostenible que satisfaga la 
demanda existente y futura.  A la vez el sistema de transporte público debe 
contribuir a la sostenibilidad del medio ambiente, con medidas que permitan 
en términos locales disminuir la polución del aire, el ruido y en términos globa-
les disminuir el uso de recursos energéticos y las emisiones de gases de efecto 
invernadero.

Dichos sistemas deben proveer la movilización de personas y mercancías de 
una manera segura, confortable, conveniente, económica y compatible con la 
calidad de vida de nuestra sociedad; siendo indispensable un proceso de corre-
lación con sus elementos físicos. La experiencia de otros países que pasaron 
por el mismo proceso que en la actualidad tiene Cuenca permite afirmar que 
“sin reconocimiento de las interacciones entre la planificación del uso del suelo, 
el crecimiento urbano y el desarrollo del transporte, ningún sistema de trans-
porte sostenible podrá surgir, con respecto a criterios económicos, ambientales 
y sociales”.  (MPUSTU)

A finales de los años 50 al expandirse la ciudad, se requieron nuevos trazados 
urbanísticos, dejando de lado el de damero. Lentamente se ocuparon sectores 
cercanos al centro, y otros más lejanos. La apertura de nuevas vías de cone-
xión con los centros parroquiales y ciudades próximas, propició como efecto 
inmediato la implementación de transporte urbano a diferentes escalas, buses 
y tren para conectarse a los distintos sitios y ciudades.

Es así que el inicio del transporte público urbano se da aproximadamente en 
el año 1945 (Novillo, 2010), esto conlleva a la aparición del primer gremio de 
choferes profesionales en el mismo año; se identifica entonces la primera ope-
radora de bus urbano, la empresa 12 de Abril, su servicio comenzó en 1958 con 
26 socios. Posteriormente en 1960 se conforma la empresa Tomebamba con un 
grupo de socios que se separaron de la empresa 12 de Abril, esta empresa se 
conformó con 10 buses. Con el tiempo se suman nuevas empresas al servicio de 
transporte público de la ciudad, en 1985 se constituye la empresa Turismo Ba-
ños, en 1988 la compañía 10 de Agosto y 1991 la compañía Supertaxis Ricaurte 
S.A. y Uncovía Ltda.

Con estos antecedentes empieza la operación del transporte público en Cuen-
ca con diferentes empresas privadas a cargo del servicio, que conformaron las 
rutas de acuerdo a sus apreciaciones considerándolas como parte de su propio 
patrimonio, tal es el caso que existían rutas exclusivas intervenidas por una sola 
compañía, otras compartían el servicio entre operadoras y otras lo alternaban.  

La ciudadanía identificaba tres niveles de servicio denominados: Selectivo, eje-
cutivo y popular, la diferencia entre estos estaba en que en el primer y segundo 
niveles citados los pasajeros viajaban solo sentados mientras que en el tercer 
nivel los pasajeros viajaban sentados yde pie. Además se distinguía el horario 
de prestación de servicio, los buses selectivos y ejecutivos transitaban la ciudad 
hasta las 22h00 y los buses populares servían a la ciudadanía sólo hasta las 
19h00.

Fuente: http://www.parroquialudo.com/Historias

PRIMER CARRO DE LEOPOLDO PESÁNTEZ, 1967 AÑO 1976

8.1.1 Evolución histórica del transporte público 
colectivo

Antiguas unidades de transporte público

Bus tipo

Se llegó a conformar una flota de 669 buses que cubrían el recorrido de 31 rutas 
urbanas y 19 rutas interparroquiales, uniendo con estas últimas el área urbana 
del cantón Cuenca con sus 13 parroquias más próximas; el recorrido variaban 
entre 17 y 49 Km, más del 50% de las rutas cubrían distancias entre 25-35 Km. 

Los intervalos de las rutas variaban de 3 a 10 minutos, durante el día no existía 
una ubicación fija de paradas de buses, se trataba de un servicio puerta a puer-
ta puesto que existía un sin número de paradas informales.

En lo que respecta al costo del pasaje, dependía del tipo de servicio. Los valores 
eran de 1.000, 1.400 y 1.800 sucres para el servicio popular, ejecutivo y selec-
tivo respectivamente. 

A mediados de los años 90 la ciudad creció drásticamente y la operación del 
transporte urbano mostraba dificultades.    A partir de entonces, la conflicti-
vidad en torno a este servicio se volvió una constante en la ciudad aunada al 
aumento de habitantes y al consecuente crecimiento del parque automotor.

El 87 % de rutas de transporte público cruzaban la urbe utilizando las calles 
del área central, dificultando aún más la interacción con el transporte privado. 
Para resolver este problema la Municipalidad planteó el denominado “Proyecto 

2Unidad Municipal de Tránsito (U.M.T) creada en 1999, cuando se transfirieron las competencias a la Municipalidad de Cuenca, responsabilidad que originalmente estaba en manos del gobierno Nacional.
3Sistema Integrado de Transporte – SIT: sistema que usa múltiples medios de transporte que actúan conjuntamente para desplazar usuarios a través del uso de una infraestructura, itinerario, tarifas y sistema de validación común.

de Reordenamiento de Rutas de Transporte Urbano Público de Cuenca” el cual, 
a la vez, se soportó en una “Encuesta de Hogares”; el resultado de esto fue la 
primera etapa de reestructuración del transporte público en el año 1997.  Dicha 
reestructuración implicó la delimitación de las vías por donde debían circular 
los buses, dejando libre el área central comprendida desde la calle Sucre hasta 
la Gran Colombia en sentido norte-sur y desde la calle Tarqui hasta la Mariano 
Cueva en sentido este-oeste. Se despejaron de esta forma 24 manzanas del 
Centro Histórico aproximadamente.

En el año 1999 la Municipalidad creó la Unidad Municipal de Tránsito2 con la vi-
sión de realizar un cambio radical en el marco normativo, así como desarrollar 
propuestas técnicas concretas y viables que permitan implantar un sistema de 

transporte urbano eficiente y de calidad, dando pie al “Desarrollo de un Plan para 
Sistema de Tráfico Sustentable para una ciudad piloto”, efectuado por la consul-
tora PADECO. 

La implementación del proyecto tomó fuerza en el año 2000, cuando se unificó 
el servicio de transporte público; en el mismo año las siete operadoras existen-
tes, con el interés de incursionar en un proyecto de mejorar el sistema de trans-
porte, acordaron fusionarse en una sola organización, creando de esta manera 
la Cámara de Transporte Urbano de Cuenca, CTC, la cual se mantiene hasta la 
actualidad al frente de la operación del servicio.  

Además se pusieron en marcha varias iniciativas de mejora como la renovación 
de los buses que circulaban, utilizando para ello un nuevo modelo de “buses 
tipo”; empieza la reducción paulatina de las unidades de transporte urbano,  es-
tableciendo la flota vehicular en 475 buses tipo (resolución No. 0423-2004-RA 
con fecha 22 de julio 2004 del Consejo Nacional), flota que opera actualmente. 
Por otro lado se inicia por etapas la constatación física vehicular, hoy conocida 
como Revisión Técnica Vehicular, RTV,.
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La implementación de un Sistema Integrado de Transporte3 tardó algunos años, 
por lo que fue necesario actualizar el estudio realizado por PADECO. Estas ac-
tualizaciones contemplaban la troncalización del sistema y líneas alimentado-
ras y radiales integradas con dos estaciones de transferencia.

El SIT de buses convencionales facilitó la aplicación de varias medidas, entre 
ellas el sistema de pago automatizado (pago con tarjeta electrónica o pago 
mediante moneda) implementado en enero de 2009. Para la gestión del siste-
ma de recaudo se crea el consorcio SIR CUENCA4  y la implementación de carri-
les exclusivos para el transporte público en las calles  Vega Muñoz y Sangurima. 

En el año 2009 el GAD Municipal, inicia cambios de carácter administrativo, el 
Concejo Cantonal autoriza a finales de este año la creación de la Secretaría de 
Movilidad como una de las cinco secretarías a nivel de gobierno local y la trans-
formación de la Unidad Municipal de Tránsito en Dirección Municipal de Trán-
sito actual DMT.  Posteriormente en abril de 2010 se crea la Empresa Municipal 
de Movilidad, EMOV EP, como órgano ejecutor de las medidas y políticas de 
tránsito y transporte motorizado y no motorizado, quedando la DMT como ins-
tancia planificadora (C.Hermida, 2013).  A partir de lo cual el transporte público 
se planifica, regula y controla por las dependencias citadas y es operado por 
el Consorcio CONCUENCA5 del cual la Cámara de Transporte es responsable. 

Sistema de pago por tarjeta y monedero Carriles Exclusivos para Transporte Público.

3Sistema Integrado de Transporte – SIT: sistema que usa múltiples medios de transporte que actúan conjuntamente para desplazar usuarios a través del uso de una infraestructura, itinerario, tarifas y sistema de validación común.
4Consorcio SIRCUENCA creado el 27 de enero del 2011, para la operación del sistema de recaudo referente a la administración, mantenimiento y reparación de sistemas integrados de recaudo para el transporte masivo de pasajeros. 
5El 20 de octubre del 2013 se creó CONCUENCA cuyo objeto seria la operación del sistema integrado de transporte, así como del uso administración y operación de los terminales de transferencia, carriles troncales etc.

Sucesos significativos enla organización del transoprte público de Cuenca.

En mayo de 2012, Cuenca se convierte en el primer GAD Municipal a nivel nacio-
nal en asumir la totalidad de las competencias de tránsito y transporte acorde 
a lo especificado en la leyes nacionales, 13 años después de haber iniciado con 
la planificación y regulación en dicho ámbito. (C.Hermida, 2013)

A principios del año 2014 se implementa de manera parcial el SIT con buses 
convencionales atendiendo el estudio de actualización – “Estudio de Sistema 
Integrado de Transporte - Diseño del Plan Operacional Fase 1” – Braxton, lo 
que permitió poner en funcionamiento las dos terminales de transferencia de 
pasajeros ubicadas en la Terminal Terrestre, norte de la ciudad y la Terminal de 
El Arenal en el sur. 

correcciones
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8.2 Un nuevo modelo de movilidad y 
accesibilidad

8.3 Descripción de la oferta

El transporte público, debe conformar la base sobre la que se articula el modelo 
de ciudad que queremos para las próximas décadas.

Es inevitable reconocer que la planificación de Cuenca, incrementó las distan-
cias de desplazamiento, las mismas que pueden resolverse mediante una óp-
tima combinación entre las redes de transporte tanto motorizadas como no 
motorizadas, de tal forma que permitan una concepción peatonal dentro de los 
espacios públicos.

El transporte público se convierte en la base de la planificación, sobre la cual se 
organizan todas las redes que articulan la movilidad y configuran los patrones 
de asignación de usos tanto urbanos como rurales dentro del cantón.

La necesidad de interpretación de la ciudad desde y para  la ciudadanía, con la 
inclusión de la concepción barrial y parroquial, provocó que  el diseño del Plan 
de Movilidad y Espacios Públicos, visualice un modelo de ciudad que permita 
entenderla de forma espontánea como un sistema de movilidad donde usos, 
productos y personas se relaciona de modo cómodo, eficaz y respetuoso, en un 
mismo espacio.

Las dimensiones, número de habitantes y configuración geométrica de Cuenca, 
permiten un sistema de transporte público donde la relación entre los barrios y 
el centro sea cubierto por trayectos radiales de viajes, con  tiempos reducidos, 
para optimizar el modelo de tal forma de que los transbordos sean en el menor 
número posible.

Para el análisis de la oferta de transporte público se consideró el año 2013 como  
base pues posterior a esta fecha todos los cambios implementados, en el sis-
tema de transporte no fueron considerados en este apartado. Por la ejecución 
del Proyecto Tranvía, existe variaciones en la operación del sistema tanto en 
recorridos como en frecuencias, que no son de carácter definitivo, sino una res-
puesta a la demanda actual del proceso de construcción. 

8. 3.1 Estructura de la red

Gráfico: Estructura de la red de Transporte Público
Fuente: Plan de Movilidad y Espacios Públicos

Para esta fecha el sistema de transporte público se constituía por 28 líneas de 
buses, en las que se combinan dos sistemas de transporte, el primero de estos 
basados en un modelo troncalizado que atraviesa la ciudad en sentido nor-
te-sur con las líneas 100, 200; y con alimentadoras a este sistema 102 y 201 
con sentido este-oeste, cuyos puntos de transferencia se ubican en las estacio-
nes de la Feria Libre y Terminal Terrestre. Estos puntos no se consideran como 
el inicio o el fin de la operación, sino como punto de paso donde se efectúa el 
intercambio con los alimentadores y viceversa. 

El segundo sistema de transporte que opera dentro de la urbe es el compuesto 
por las líneas convencionales, el cual no tienen un modelo definido, trazando 
recorridos difusos en su globalidad, a pesar de que individualmente describe un 
comportamiento radial. 

La red, entendida como la trama viaria que sirve de soporte a los itinerarios 
definidos por todas las líneas en servicio, tiene una longitud total de 897.42 Km, 
de los cuales 2.9Km cuentan con carril segregado para bus.
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En su mayor parte la red de transporte público, está conformada diametral-
mente, lo que no concuerda con la estructura urbana condicionada a la oferta 
del viario disponible con cierta capacidad de canalizar el tráfico de los buses 
a más de la dinámica de movilidad de la ciudad. Esta configuración provoca 
una concentración de oferta de transporte público en los ejes principales de la 
ciudad como las avenidas De las Américas, Doce de Abril, Fray Vicente Solano, 
Huayna Cápac, España y en el Centro Histórico calles como Presidente Córdova 
y Calle Larga, donde pasan el 90% de las líneas actuales.

Este traslape de líneas se presenta en las zonas de mayor centralidad de la ciu-
dad, teniendo alta incidencia en la calidad ambiental y del espacio público, a 
más de que el modelo de transporte público no se ajusta a la dinámica de ex-
pansión actual de la urbe. 

La concentración de la oferta de transporte en determinados ejes de la ciudad 
provocó que algunos de estos corredores se visualicen saturados de transporte 
público, evidenciando problemas de solapamiento de recorrido y un deterioro 
en la calidad de espacio público provocado por la contaminación visual, auditi-
va, ambiental.

Tabla: Superposición de líneas de bus
Fuente: Plan de Movilidad y Espacios Públicos

8.3.2 Oferta actual del transporte público

Así también se establecieron rangos 
de longitud de recorrido a los efectos 
de identificar la eficiencia del sistema 
en términos del parámetro longitud, lo 
cual deja ver que el 55% de las líneas 
recorre entre 30 y 45Km, longitudes 
superiores a la media. Un 34% recorre 
entre 15 y 30Km, longitudes inferiores 
a la media, y solo el 10% (tres líneas 
de buses) recorren distancias menores 
a 15Km y pertenecen al SIT.  Lo des-
crito permite concluir que las líneas de 
buses que conforman el sistema gas-
tando excesivos recursos en recorrer 
distancias innecesarias que pueden 
cubrirse por otras líneas. 

LONGITUD DE RUTA

LÍNEAS EN FUNCIÓN DE LA LONGITUD

La oferta actual del transporte urbano de Cuenca está formada por 29 líneas de buses, de las cuales el 14% operó con un 
modelo troncal, formando parte del Sistema Integrado de Transporte en Bus, SIT, con el uso de las terminales de trasfe-
rencia; las restantes actúan en rutas convencionales aisladas y distribuidas en toda la ciudad. En la tabla a continuación 
se detalla la longitud en kilómetros y la frecuencia en minutos de un día típico de cada de las rutas que sirven la urbe con 
datos del año base, lo que permite afirmar que la longitud total del sistema es de 866,73km y la frecuencia promedio del 
mismo es de 7min.

Tabla: Superposición de líneas de bus
Fuente: Plan de Movilidad y Espacios Públicos
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Frecuencia del servicio Paradas de transporte público
Otros parámetros que describen la oferta de transporte público es el intervalo de paso de cada una de las líneas que 
prestan el servicio y que permite describir la (frecuencia del servicio de transporte público), en ese sentido se consideró 
en función del intervalo de tiempo que presenta cada una de estas frecuencias o intervalos de paso, obteniendo una fre-
cuencia media para el total del sistema de 7 minutos en día laborable, de 10 minutos en sábado y 13 minutos para los días 
domingo.  En relación a análisis estadísticos para ciudades con población superior a 500.000 habitantes este parámetro 
oscila entre los 6 y 9min. hasta los 20-30min. para ciudades más pequeñas (Guía Técnica – Gestión Eficiente del Trans-
porte Colectivo), por lo que se concluye que Cuenca está dentro de dichos criterios de referencia.

Gráfico 22: Número de líneas de bus

FRECUENCIA DE SERVICIO DE TRANSPORTE PÚBLICO

Del análisis se determina que en día laborable el 76% de las líneas de transporte público están dentro del rango normado 
de frecuencia que indica que un sistema es eficiente, el 14% tiene una frecuencia de paso menor a 6min y el 10% de las 
líneas del sistema tiene una frecuencia superior a 9min.  Independientemente el fin de semana la frecuencia de transporte 
público disminuye en la ciudad de Cuenca, en día sábado sólo el 38% de las líneas se encuentran dentro del rango citado 
y en día domingo este porcentaje disminuye a un 21%; en este mismo día el 79% de las líneas supera la frecuencia de 
9min y en día sábado este valor disminuye a 55%.

% DÍA LABORABLE

% SÁBADO

% DOMINGO
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Cobertura del sistema de transporte público

Por otro lado se determinó que la cobertura del sistema de transporte públi-
co  oferta un total de 1.303 paradas a las que puede acceder la ciudadanía; las 
mismas fueron distribuidas según los requerimientos de la población, sobre la 
longitud de 866,73Km que tiene la red. 

Se puede decir que la cobertura espacial del servicio de transporte público res-
pecto al territorio urbano es del 77,5%. Con buffers de diferentes radios se in-
dica que ciertas áreas de expansión que responden al 5% restante cuentan con 
cobertura de servicio superior a 300m lo que originó el consecuente uso del 
vehículo privado y la aparición de otro tipo de transporte público denominado 
“mixto”, que se conforma de camionetas que trasladan pasajeros y carga livia-
na hacia los diferentes equipamientos urbanos e incluso servicios de transporte 
no regulados que se dan en vehículos particulares livianos. 

La cobertura poblacional es del 92%, ese porcentaje de población dispone de 
una parada de bus urbano a menos de 300m de su vivienda. 

Dado que “la densidad es un buen indicador inicial de una forma urbana amiga-
ble con el transporte público” (MPUSTU) se contrastó dicha área de cobertura 
con el plano de densidad de la ciudad y fue posible identificar de manera vi-
sual que la cobertura espacial disminuye. Dado que existen zonas densamente 
pobladas que carecen de dicho servicio, fue posible identificar los lugares que 
corresponden a ese 8% de población no servida y que afectan a las siguientes 
zonas: Patamarca, Sinincay, Narancay, Rayoloma, Molinopamba y Capulis-
pamba.

Las paradas ubicadas en la periferia de la ciudad, no presentan las mismas ca-
racterísticas que las dispuestas en la zonas urbanas, mientras más alejado al 
CH, las condiciones de accesibilidad a estas son deficientes, ya que no se cuen-
ta con infraestructuras necesarias como aceras.

Lo descrito permite concluir que la accesibilidad al sistema de transporte públi-
co es deficiente. 

Gráfico 22: Número de líneas de bus

La distribución de paradas por línea multiplica la oferta del  número de ellas 
hasta un total de 2.853 repartidas según el último inventario realizado en el año 
2013, el detalle de distribución se muestra en la tabla adjunta:

Al analizar la ubicación de las paradas contrastando con sus recorridos, se ob-
serva que en algunos casos existe un separamiento corto (100m) comparado 
con la distancia de accesibilidad al transporte público que está justificado por la 
topografía del terreno. Dado que las personas tendrían que atravesar trayectos 
considerables con pendientes altas superiores al 9%. Otro de los casos es la 
carencia de veredas, si se disminuye la densidad de paradas se generarían volú-

menes de usuarios en las mismas que no tienen un lugar seguro para la espera 
de bus.  Existen paradas de bus cercanas a los equipamientos de atracción ma-
siva tales como: Feria Libre, universidades, Terminal Terrestre y sobre ejes que 
permiten el acceso al Centro Histórico, como Av. Fray Vicente Solano, Tarqui, 
Presidente Córdova, Juan Montalvo, Huayna Cápac, Sangurima, Vega Muñoz. La línea No 27 es la que mayor número de paradas presenta, un total de 161 y la 

que menos tienen es la Alimentadora 101 y tiene relación con las distancias de 
recorrido: 34,73km y 9,50km respectivamente.  
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La población en el área urbana de Cuenca se distribuye con mayor densidad 
hacia el noreste y centro de la urbe. Sectores ubicados en la plataforma baja de 
la ciudad presentan densidades medias y son zonas con mejores características 
para la ocupación. 

A pesar de que espacialmente la cobertura del transporte público es del 95%, al 
realizar el cruce con la  densidad de la población, la misma disminuye.

Se evidencia que la zona de Sinincay, El Tablón, Patamarca, Molinopamba, Ca-
pulispamba, Paccha, Monay- Baguanchi, Rayoloma, Pencas Alta, Tejar,  mues-
tra un transporte público que no brinda las condiciones adecuadas de cober-
tura.

Densidad Poblacional

Cobertura del transporte público
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Características del parque móvil

En lo que respecta a las características del parque automotor se describen va-
rios parámetros tales como:

Edad de la flota: La flota compuesta por las 475 unidades tipo I y II, ninguna 
de ellas con plataforma baja, tiene una edad media de 9 años. Del análisis de 
matriculación de Transporte Público se aprecia que el 52% de las unidades tie-
nen 10 años de antigüedad, que representan la mitad de tiempo de vida útil 
definido por la Ley Nacional cuyo valor asciende a 20 años para buses urba-
nos; las unidades menos antiguas corresponden a las recién implementadas, 
alimentadoras y troncales pertenecientes al SIT, representan el 21% del total 
de la flota del sistema.  

EDAD DE LA FLOTA

Por otro lado la flota de 475 unidades tiene una capacidad de 36.560 plazas de 
las cuales 17.248 son sentados y 19.312 son de pie, esto atendiendo la distribu-
ción de flota en los tipos de buses que se describen en tabla y figura siguientes.

PLAZAS DISPONIBLES EN SISTEMA TP

En la tabla a continuación se identifican los tipos de buses prestadores del ser-
vicio y la capacidad de cada uno de ellos. Es del caso resaltar que en la actua-
lidad todos los buses que operan en el sistema convencional de rutas aisladas 
tienen el mismo aforo de pasajeros que las unidades dispuestas como alimen-
tadoras del Sistema Integrado de Trasporte y las unidades que operan en las 
troncales tanto norte como sur son buses de mayor capacidad y accesibilidad; 
cuentan con dos puertas para desembarque de pasajeros.

(CUENCA, ciudad sostenible Plan de Acción)

El crecimiento urbano se ha dado de una mane-
ra continua, dispersa, y de baja densidad. Esto 
ha formado una huella urbana extensa que in-
cluye el espacio que denominado periurbano es 
la frontera entre el campo y la ciudad, sin poder 
considerarse propiamente ninguno de los dos
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Además se puede indicar que el número de plazas ofertadas en la totalidad del sistema en un día laborable en función 
del número de expediciones13 por día de cada ruta de bus es de 318.352 plazas por día de las cuales 141.490 son de pie y 
176.862 sentados asumiendo que todas las líneas de buses tienen capacidad para 50 pasajeros de pie y 40 sentados. La 
distribución de oferta según las líneas de buses que conforman la flota es la siguiente:

En lo que respecta a la capacidad de la flota según los vehículos se puede decir que la mayoría de ellos, el 54% tiene una 
capacidad de 90 plazas, el 38% 60 plazas y el 8% restante de 70 plazas.

En un día laborable, el 45% del total de la oferta de transporte público que representan a 13 líneas de buses ofertan 
plazas entre 12.000 y 18.000, casi la mitad de la oferta presenta el rango más alto de plazas; el 28% que representa a 
ocho líneas del sistema ofertan plazas entre 6.000 y 12.000 y menor a 6.000; en la tabla y figura  adjuntas se detalla la 
distribución de plazas de buses ofertadas.

Tarifas de transporte público

Tratando el tema económico se describen las tarifas del servicio de transporte 
público, con valores que se han mantenido desde el año 2.000 en este contexto 
se establece el valor de 0,25 centavos de dólar para las líneas urbanas y el SIT, 
con reducción de 50% de la tarifa normal para la tercera edad (mayores de 
65 años), estudiantes y personas con discapacidad, este valor asciende a 0,12 
centavos de dólar. 

La tarifas preferenciales, caso de estudiante y tercera edad no demarcan res-
tricción alguna, por lo cual los estudiantes utilizan el transporte con descuentos 
en todos los horarios, exceptuando el periodo de vacaciones, mes de agosto; 
por otro lado personas con discapacidad usan el descuento sin establecimiento 
del grado de discapacidad. 

Las transferencias de una línea a otra que se realizan en las terminales de in-
tegración del El Arenal y la Terminal Terrestre no implican ingresos extras a los 
operadores.

Por otro lado se detalla a continuación la afección sobre el recaudo en cada 
línea de bus por las tarifas preferenciales. Gráfico: Composición del recaudo por línea

Fuente: Elaboración Propia

COMPOSICIÓN DE LA TARIFA POR LÍNEA
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8.4 La demanda sobre el sistema de 
transporte público colectivo
Para el análisis de la demanda  de transporte público se consideró el año 2013 como base, debido a que todos los cam-
bios implementados posterior a esta fecha en el sistema, por la ejecución del proyecto tranvía generan variaciones en la 
operación del sistema como: Recorridos, frecuencias que no son de carácter definitivo sino una respuesta a la demanda 
actual del proceso de construcción. 

Tal como se indicó en acápites anteriores, en la actualidad el sistema de transporte público urbano está constituido por 
28 buses urbanos, en las que se combinan dos sistemas de transporte. El primero de estos basado en un sistema troncal 
que atraviesa la ciudad en sentido noreste - sureste con las líneas 100, 200; y con las alimentadoras 102 y 201 del sis-
tema con sentido este - oeste, que descansan sobre las terminales de transferencia ubicadas en la Feria Libre y Terminal 
Terrestre; estos puntos no se consideran como el inicio o el fin de la operación, sino como punto de paso donde se permite 
el intercambio con el alimentador y viceversa; 69 unidades operan esta parte del sistema urbano. 

8.4.2 Evolución de la demanda 8.4.3 Ámbitos territoriales de la demanda8.4.1 Índice de pasajeros por kilómetro (IPK)
Índice de Pasajeros por Kilómetro en el sistema de transporte público es de 4,2 pasajeros/veh-km, este parámetro apor-
ta una visión particular sobre cada una de las líneas que determinan el sistema, dado que es un indicativo de la de la 
productividad del mismo en función de la adecuación entre la oferta y la demanda.  En base a los estudios realizados por 
la Municipalidad (Braxton) el valor de este parámetro debe ser superior o igual a 4 para cubrir los costos operacionales 
por kilómetro del sistema.

La línea con mayor ratio de ocupación corresponde al SIT: Troncal Norte (Línea 100) con un índice de 5,9 pax/veh-Km., el 
sistema convencional la Línea 5 es la que mayor ratio de ocupación presenta: 5,8 pax/veh-Km.  La figura adjunta tam-
bién permite observar la variación de este parámetro con respecto al valor referencial 4 pax/veh-Km.

Para el año 2012 el Estudios de Ingeniería y Complementarios de la Red Prima-
ria de Transporte para la ciudad de Cuenca preparado por ETS, estimaba que 
en la urbe se realizaban 381.992 desplazamientos diarios en transporte público.

Por otra parte se dispone de diversos datos en cuanto al volumen de pasajeros 
diarios de las rutas urbanas de Cuenca, a continuación se muestra una tabla 
comparativa:

El análisis territorial posibilita la descripción de los ámbitos urbanos de deman-
da explicando la distribución espacial de la misma, la distribución de la deman-
da de transporte en las diferentes zonas de la ciudad permite distinguir los lu-
gares de mayor atracción y generación de viajes en transporte público.

Las zonas norte y este de la ciudad son las que mayor cantidad de desplaza-
mientos evidencia en transporte público, a más del Centro Histórico.

Tomando como referencia el dato más reciente, procedente del estudio de ETS 
(2012), se observa que hay 381.992 desplazamientos y 413.925 viajes en el siste-
ma de transporte urbano por lo que resulta que en promedio se tiene 1,08 viajes 
por pasajero/día.

% LÍNEAS SEGÚN IPK

ÍNDICE DE PASAJEROS POR KILÓMETRO (pax / veh-km)

Tabla: Historial de pasajeros en rutas urbanas
Elaboración Propia

Gráfico: Distribución de la demanda de Transporte Público
Elaboración: Plan de Movilidad y Espacios Públicos.

Los tramos con gran demanda de pasajeros son los de la Av. De las Américas, 
Remigio Crespo, Doce de Abril, Fray Vicente Solano, Calle Larga, Presidente 
Córdova, Huayna Cápac, España, Milchichig, Centro Histórico, Ordóñez Lasso.

En lo referente a la distribución de los viajes el Centro Histórico y las zonas de 
Sayausí, Feria Libre, Monay, Totoracocha, son los de mayor demanda de viajes 
en transporte público. 
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Es necesario conocer cuáles son las demandas de transporte en la ciudad, para 
dicho fin se analizó la distribución geográfica de la demanda y principales re-
laciones origen destino. 

Para conocer la distribución geográfica de la demanda de viajes y las principa-
les relaciones origen destino se utilizará las macro zonas en las que se dividió a 
la ciudad para la caracterización de la movilidad.

Distribución geográfica de la demanda y principales relaciones 
Origen- Destino

Matriz origen - destino del transporte público

Relacionaes con más de 15.000 viajes

Relaciones origen.destino mayores a 10.000

Relaciones origen.destino mayores a 5.000 
viajes
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Gráfico: Zonas de demanda de Transporte Público
Elaboración Plan de Movilidad y Espacios Públicos

La simplificación de los orígenes y destinos de los viajes para analizar de for-
ma más básica y comprensiva las tendencias y distribuciones geográficas de 
las demandas de movilidad permite ratificar que el centro es el área de ma-
yor atracción. Se deduce que un 88,7% de todos los viajes generados desde 
todos los sectores de la ciudad tienen su destino en el centro, un 7,4% van 
desde el suroeste al noreste y viceversa y sólo un 3,9% van desde el suroeste 
al sureste de la ciudad y viceversa; es decir, la demanda de viajes radiales es 
casi 10 veces mayor a la demanda de viajes longitudinales.

Gráfico: Destinos en Transporte Público
Fuente: Plan de Movilidad y Espacios Públicos 

El mayor motivo de viaje en transporte público es por trabajo con un 27%, los 
realizados por compras, gestiones personales y estudio cada uno de estos co-
rresponde a un 20% aproximadamente, representando entre estos cuatro mo-
tivos el 88% de los viajes realizados en transporte público.
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8.4.4 Caracterización de la demanda

De acuerdo al género de usuario de transporte público, el 57% de ellos son mu-
jeres y el 43% restante son varones, lo que nos permite concluir que la mujer es 
el usuario preferente del autobús (diferencia del 14%). 

El motivo principal de usuario tipo es por trabajo, el porcentaje de desplaza-
miento corresponde al 27% del total, el segundo motivo es por razones de 
compras cuyo porcentaje asciende al 21%, en tercer lugar se identifican las ges-
tiones personales con un 20%, en cuarto lugar se encuentran los estudiantes 
también con un 20%, y por último se identifica el motivo “otros” que represen-
ta el 12% restante.

El 49,2% de los usuarios del sistema de buses tienen entre 25 y 45 años de 
edad, mientras que el 37,8% tiene menos de 24 años, por lo que el 87% de los 
usuarios de transporte público son menores de 45 años. A medida que se sube 
la edad disminuye el porcentaje de usuarios, tal es así que sólo el 13% restante 
se encuentran entre los 45 y 65 años de edad; no se identifican usuarios mayo-
res a 65 años; la tabla a continuación detalla lo descrito. 

Sexo viajero tipo

Actividad principal del usuario

Franja de edad del usuario tipo 

CARACTERIZACIÓN DE LA DEMANDA

CARACTERIZACIÓN DE LA DEMANDA

Actividad principal usuario tipo

8.5 Adecuación entre la oferta y la demanda. Parámetros 
de evolución del actual sistema de transporte público
A continuación se presentan a modo de resumen, las principales características 
de la oferta y la demanda del sistema de transporte público.

Se realiza el cálculo de los parámetros, de tal manera que permitan la compa-
ración con los indicadores calculados por la Asociación Nacional de Transportes 
Urbanos Colectivos en Superficie en su “Estudio sobre el Transporte Colectivo 
en Autobús de las ciudades españoles (2010)”, publicado en diciembre de 2011.

Actividad principal usuario tipo
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8.6 Sistema de transporte en taxi
La modalidad de taxi está definida como “el que se presta a terceras personas 
a cambio de una contraprestación económica, siempre que no sea servicio de 
transporte masivo o colectivo, en vehículos de color amarillo denominado taxi, 
organizados en operadoras legalmente constituidas y autorizadas mediante 
permisos de operación otorgados por la Comisión Nacional de Transporte Te-
rrestre, Tránsito y Seguridad Vial o los demás organismos competentes para 
otorgar dichos permisos de operación”, (ANT, 2009, págs. 1, Art. 2).

En lo referente a las clases de servicios, se prestará como convencional y como 
servicio ejecutivo.

El servicio convencional, “consiste en el traslado de personas desde un lugar a 
otro dentro del área urbana autorizada para su operación, en vehículos auto-
motores de color amarillo, equipados para el transporte de personas, con ca-
pacidad de hasta cinco pasajeros, incluido el conductor, bajo normas técnicas 
y niveles de servicio determinados por la CNTTTSV, los vehículos que prestan 
este servicio podrán operar como ambulantes, a pedido expreso de los pasaje-
ros en las calles”, (ANT, 2009, págs. 2, Art. 9).

El taxi ejecutivo “es el servicio de transporte comercial que se presta a terceras 
personas a cambio de una contraprestación económica, que consiste en el tras-
lado exclusivo de personas en forma segura dentro de su ámbito de operación, 
siempre que no sea servicio de transporte masivo o colectivo, en vehículos de 
color amarillo, y que se lo contratará única y exclusivamente a través de los 
medios de telecomunicación establecidos y autorizados por cada uno de ellos”, 
(ANT, 2009, págs. 3, Art. 10).

El taxi es considerado en el PMEP como un servicio de transporte público in-
dividual puerta a puerta, entendido como un modo de transporte urbano que 
contribuye a satisfacer una franja de las demandas de movilidad que no pueden 
satisfacerse con otros modos de transporte, esencialmente por su flexibilidad, 
ya que responde y se adapta a las demandas de movilidad, al poder particula-
rizar sus recorridos.

8.5.1 Análisis de la oferta
Para la prestación de servicios de transporte en taxi, los vehículos reunirán las 
características técnicas de construcción, dimensiones, peso, seguridad, como-
didad y mantenimiento que establezca el Reglamento del Servicio Ecuatoria-
no de Normalización INEN, demás instructivos, normas técnicas emitidas por 
la Comisión Nacional de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial. (ANT, 
2009, págs. 6, Art. 28)

El Art. 29 determina que para efectuar el servicio de transporte de taxi en servi-
cio convencional se utilizarán vehículos de color amarillo y demás especificacio-
nes establecidas en las normas técnicas que se dictarán para el efecto. 

1. Autos Sedan, Station Wagon o Hatch Back con capacidad de cinco pasajeros 
sentados incluido conductor, desde 1.300 cc.

2. Camionetas doble cabina con capacidad de uno a cinco pasajeros sentados 
incluido conductor desde 2.000 cc para la Región Amazónica y Galápagos.

Art. 30.-Los vehículos autorizados para la prestación del transporte de taxi con 
servicio convencional, deberán cumplir la vida útil de 15 años desde su fabrica-
ción.

Art. 31.- Ningún vehículo podrá ser modificado en sus características originales, 
con excepción de la implementación de sistemas de combustión aprobados y 
autorizados por la Comisión Nacional de Transporte Terrestre, Tránsito y Segu-
ridad Vial, CNTTTSV.

Art. 32.-Los automóviles para poder circular deberán tener el certificado de re-
visión técnica vehicular:

Art. 33.-Queda prohibido en los vehículos que brindan el transporte de taxi de 
servicio convencional:
1. Usar distintivos en forma tal que impidan leer las placas de identificación.
2. Dirigir el escape de los gases producto de la combustión hacia la superficie de 
la calzada o de la acera.
3. Portar objetos, poner escritos o hacer instalaciones de cualquier naturaleza 
que impidan la visibilidad del conductor.
4. Usar faros o reflectores de luz roja en la parte delantera del vehículo.
5. Usar faros pilotos.
6. Usar sirenas; cornetas o pitos de alarma.
7. Todos aquellos elementos externos que reduzcan la visibilidad entre ellos pe-
lículas anti solares o vidrios polarizados, guardalluvias en cualquier tamaño y 
color, adhesivos decorativos, entre otros.
8. Aquellos sistemas de combustión que no se encuentren debidamente apro-
bados y autorizados por la CNTTTSV.

Art. 34.- Los vehículos deben tener instalado y visible para los pasajeros el ta-
xímetro, revisado, sellado y autorizado por el INEN y la Comisión Nacional de 
Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial.

Art. 35.-En las puertas laterales delanteras en su parte exterior, llevará pintada 
la identificación de la operadora de transporte a la cual pertenece. En la parte 
superior delantera central exterior deberá incorporarse un letrero que contenga 
la palabra taxi; en la noche deberá estar iluminado, que deberán estar correc-
tamente reglamentados.

GRÁFICA: Tipo de vehículos
FUENTE: Norma técnica de aplicación y pintura para vehículos automotores que prestan el servi-
cio de transporte en taxi convencionales y ejecutivos

Art. 36.-En la parte posterior central del asiento delantero se colocará la iden-
tificación y fotografía del conductor, matrícula del vehículo, número de taxíme-
tro, nombre de la operadora de transporte.

Art. 37.- El vehículo debe ser mantenido en buen estado de higiene y seguridad, 
y cuando el mismo no reúna estas condiciones la autoridad fijará a su titular 
un plazo de 15 (quince) días para repararlo, término que podrá ser prorrogado 
teniendo en cuenta las especiales circunstancias del caso, durante el tiempo de 
reparación, el vehículo no podrá prestar el servicio de transporte bajo ningún 
concepto.

Art. 38.-Todas las unidades habilitadas como para brindar el transporte de taxi 
con servicio convencional, deberán disponer de un distintivo, emitido por la Co-
misión Nacional de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad Vial, comisiones 

provinciales, Comisión de Tránsito del Guayas, o por los Municipios que tengan 
las competencias de transporte y tránsito, con su respectivo, número y código, 
que deberá lucirlo en: El parabrisas frontal y posterior del vehículo y en las puer-
tas laterales exteriores.

Art. 39.-Para las nuevas operadoras, el vehículo deberá ser del año de produc-
ción en que se solicita la autorización, de conformidad con la vida útil estable-
cido en este reglamento.

Los cupos “las compañía o cooperativa de transporte de taxi con servicio eje-
cutivo, los determinarán los organismos de regulación, control y administración 
del transporte, de acuerdo a un estudio permanente que establezca la deman-
da real del servicio”, (ANT, 2009, págs. 10, Art. 68).
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En este sentido, en la ciudad de Cuenca existen 3.553 unidades de taxi forma-
les que ofrecen su servicio. De acuerdo al censo 2010, el cantón tiene 505.585 
habitantes, de los cuales 331.888 pertenecen al área urbana y 173.697 a la zona 
rural.

En la zona urbana existe una relación de 10 taxis por cada 1.000 habitantes, 
mientras que en la zona  rural es de un taxi por cada 1.000 habitantes.

Si viculamos este indicador con las principales ciudades del Ecuador, se observa  
que Cuenca, tiene un número medio de taxis por persona, comparando con las 
otras urbes.

De este análisis, en ciudades con población similar a la de Cuenca, se encuentra 
1.13 taxis por cada 1.000 habitantes, siendo este indicador, seis veces menor al 
número de unidades designadas en la ciudad. Este dato no debe tomarse como 
comparativo ya que existen factores externos determinan para que la opera-
ción y el uso del taxi se realice de manera heterogénea. 

Para establecer las dinámicas de transporte en taxi, se utiliza el “Estudio de 
demanda de Transporte comercial para Cuenca. Transporte Comercial de Taxi, 
2010” y de la “Encuesta de Hogares del Estudio Red Primario de Transporte 
ETS, 2012”

La oferta de taxis está constituida por 3.553 unidades agrupadas en 106 orga-
nizaciones, con 106 paradas formales y 32 paradas informales.

De acuerdo a la demanda de transporte en cada zona varía el número de uni-
dades designadas para brindar el servicio, asociándose a las áreas de mayor 
atracción de viajes.

En comparación con los datos publicados en el año 2008 por la Asociación Na-
cional de Transporte Público de Brasil, la relación de taxis por cada 1.000 habi-
tantes no supera las tres unidades.

El 94.7% de las paradas de taxis reguladas, están ubicadas dentro del límite ur-
bano, quedando cuatro compañías autorizadas para operar en las parroquias 
Baños, Sayausí, Turi, Quinta Chica.

FIGURA: Número de taxis por cada 1000 habitantes
FUENTE: Elaboración propia

TABLA: Paradas de taxis por parroquia
FUENTE: Elaboración propia

FIGURA: Número de taxis por cada 1000 habitantes ciudades de Brasil comparativa con Cuenca
FUENTE: Elaboración propia

La distribución territorial de las unidades de taxi, se concentra mayoritaria-
mente en el centro urbano compuesto por el Centro Histórico y El Ejido. En la 
periferia se observa el emplazamiento de unidades de servicios no regulados, 
esta ubicación se relaciona con los lugares que carecen de servicio de transpor-
te formal en esta modalidad.

La disposición de estaciones no reguladas en la periferia conforma una suerte 
de corredores de servicio, esto se observa en la vía a El Valle, Camino a Baños, 
entre otros ingresos a otras zonas conurbadas de las cabeceras rurales con la 
ciudad, donde evidentemente y según los análisis del sistema de transporta-
ción pública colectiva y caracterización de la demanda de movilidad en los otros 
modos de transporte, se identifican necesidades insatisfechas por los modos 
de transportación regulados.

En la actualidad la oferta del servicio informal de taxi se da a nivel cantonal, es-
tos servicios irregulares asumen el 38% de las demandas de taxi provenientes 
de estos sectores. 

El Centro Histórico y El Ejido son las zonas con mayor número de paradas de 
taxis con un 40% de la oferta total.

TABLA: Paradas de taxis por parroquia de mayor demanda
FUENTE: Elaboración propia
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8.5.1 Análisis de la demanda
El análisis de la demanda de desplazamientos en taxi se realiza con los datos 
obtenidos en la encuesta de hogares, realizada en el año 2012 para el Proyecto 
Tranvía y explotados por el PMEP.

El Centro Histórico, es la zona donde se presentan mayores desplazamientos en 
taxi, producto de la cantidad de equipamientos tantos públicos como privados 
que dinamizan el área central.

Por motivo compras, los desplazamientos en taxi se distribuyen los sitios donde 
existen centros de abastecimiento de mayor tamaño, marcándose la primera 
corona de la ciudad como la de mayor importancia, seguido por los corredores 
Ave. De las Américas, Huayna Cápac, Ave. España, Miraflores, Felipe II, siendo 
estas las principales.

Por motivo salud los desplazamientos, se dan hacia las zonas donde se em-
plazan los equipamientos de salud más importantes como el Hospital Regional 
Vicente Corral Moscoso, Centro de Rehabilitación y Adicciones CRA, Sociedad 
de Lucha contra el Cancer SOLCA, entre otros que se sitúan en la zona de El 
Paraíso.

Las áreas comprendidas entre las avenidas Doce de Abril, Don Bosco, Paucar-
bamba y De las Américas son las de mayor incidencia para los desplazamientos 
en taxi por motivo estudios.

El trabajo es el mayor motivo de desplazamiento en taxi, siendo la primera y 
segunda corona las zonas de mayor atracción de viajes. 

El 51% de los desplazamientos en taxi se da con dos pasajeros por unidad de 
transporte, seguido por el de cuatro pasajeros.

El 68% de las personas que se mueven en taxi son mujeres, mientras que el 
32% restante son hombres.

En los desplazamientos en taxi los propósitos de viaje se vinculan con el regreso 
al hogar con un 55,5%, seguido por la movilidad no obligada, donde el 10,4% 
de los desplazamientos se realizan por gestiones personales y el 9,7% por com-
pras, motivos como visita médica, ocio/ diversión y  pasear/ acompañar perso-
nas/ visitas amigo familiar representan entre 2,7 y 4%.

La movilidad obligada es la que menos relevancia tiene como motivo de des-
plazamiento en taxi, sin embargo dentro de ella el trabajo alcanza un 10,7% 
mientras que los viajes para estudiar tan sólo el 3,2%. 

El desplazamiento en taxi presenta un perfil horario muy irregular, mostrando 
el pico de demanda desde las 09:00 hasta las 12:00, lo que se vincula con los 
horarios de atención de los comercios, oficinas de gestión pública, etc. 

La duración de viaje en taxi se corresponde en su mayoría trayecto de entre 
6-30 minutos, lo que representa el 89,5% de los viajes, en este intervalo los 
que se encuentran entre 15-30 minutos son los más frecuentes con un 33,8%, 
seguidos de los que se encuentran entre 6-10 minutos con un 32,0% de los 
desplazamientos.

La población activa es el grupo mayoritario en los desplazamientos en taxi, 
siendo el 49,1% del total de los desplazamientos, seguido por las movilizacio-
nes de las amas de casa con un 32,8% de los usuarios, lo que se relaciona con el 
mayoritario número de mujeres. 

Reparto Modal

Los viaje realizados en taxi corresponden al 4.3% de la movilidad total, en la 
ciudad de Cuenca. 

Demanda de pasajeros

Perfil del usuario (Género – Edad – Ocupación) Motivos de viaje Distribución horaria de los viajes

Duración del viaje

Caracterización de viajes y usuarios de taxi

TABLA: Número de pasajeros por viaje
FUENTE: Elaboración propia

FIGURA: No de Pasajeros por carrera
FUENTE: Elaboración propia en base a Estudio de demanda de Transporte Comercial para Cuen-
ca. Transporte comercial de taxi.

FIGURA: Reparto Modal
FUENTE: Elaboración propia en base a la Encuesta de Hogares del Estudio Red Primario de 
Transporte ETS, 2012

FIGURA: Distribución por edad
FUENTE: Elaboración propia en base a la Encuesta de Hogares del Estudio Red Primario de 
Transporte ETS, 2012

FIGURA: Distribución por motivo de viaje
FUENTE: Elaboración propia en base a la Encuesta de Hogares del Estudio Red Primario de 
Transporte ETS, 2012

FIGURA: Distribución horaria
FUENTE: Elaboración propia en base a la Encuesta de Hogares del Estudio Red Primario de 
Transporte ETS, 2012

FIGURA: Duración de viaje
FUENTE: Elaboración propia en base a la Encuesta de Hogares del Estudio Red Primario de 
Transporte ETS, 2012

FIGURA: Distribución por ocupación
FUENTE: Elaboración propia en base a la Encuesta de Hogares del Estudio Red Primario de 
Transporte ETS, 2012

FIGURA: Distribución por ocupación
FUENTE: Elaboración propia en base a la Encuesta de Hogares del Estudio Red Primario de 
Transporte ETS, 2012

FIGURA: Distribución destinos en taxi
FUENTE: Elaboración propia en base a la Encuesta de Hogares del Estudio Red Primario de 
Transporte ETS, 2012
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8.5.2 Tarifas
En el año 2002, la Municipalidad de Cuenca expidió el Reglamento para la ins-
talación obligatoria de taxímetros para el servicio público de taxis en el cantón 
Cuenca, en el mismo año se establece la ordenanza que sanciona la falta de 
instalación, indebida utilización y omisión de uso de los taxímetros en el servicio 
público de taxis en el cantón Cuenca.

En el año 2010, se realiza el “Estudio de demanda de transporte comercial para 
Cuenca”, en el mismo se dispone un modelo económico-financiero, que esta-
blece el cálculo de los costos fijos, variable y la determinación del costo por ki-
lómetro recorrido por cada unidad.

En este estudio se determina la variación entre los costos oficiales de las tarifas 
de taxi, y los cobrados por los transportistas a la ciudadanía

Del estudio denominado “Determinación de los factores que inciden para el cál-
culo y fijación de la tarifa básica para los taxis convencinales que circulan en la 
ciudad de Cuenca y sus tarifas referenciales“, realizado por la Universidad de 
Cuenca en el año 2014, se especifican que los costos fijos y variables que inci-
den en la operación del taxi, los mismo se detallan a continuación:

De acuerdo con la resolución No 145-12-06 de la Unidad Municipal de Tránsito 
y Transporte Terrestre, en los numerales 2, 3 y 4, las tarifas se fijarán de la si-
guiente manera:

Tarifa Diurna: Aquella que transcurre en horario comprendido entre las 06:00 
hasta 21:00.

Tarifa Nocturna: Aquella que transcurre en el horario comprendido entre las 
21:01 hasta las 05:59

Todas las carreras de taxi que cubran una distancia superior a los siete kilóme-
tros tendrán, a partir de esa distancia, un costo adicional de 7 centavos, que se 
cobra por kilómetro recorrido.

GRÁFICO: Tarifas de taxi 2015 por distancia
FUENTE: Elaboración propia en base a datos del “Estudio de demanda de transporte comercial 
para Cuenca”, 2010

FIGURA: Tarifario de taxis desde puntos relevantes de la ciudad
FUENTE:https:/www.google.com.ec/search?q=precio+taxi+aeropuerto+cuenca&biw=1600&-
bih=740&source=lnms&tbm=isch&sa=X&ved=0CAgQ_AUoAmoVChMIyci_lLG9yAIVgR4e-
Ch1hAAZ3#imgrc=1DgSbcjD5T_qqM%3A

GRÁFICO: Tarifas de taxi por distancia
FUENTE: Elaboración propia en base a datos del “Estudio de demanda de transporte comercial 
para Cuenca”, 2010

GRÁFICO: Tarifa mínima diurna

GRÁFICO: Tarifa mínima nocturna

8.5.3 Diagnóstico de la movilidad en taxi
El servicio de taxi en el cantón Cuenca, se concentra principalmente en la ciu-
dad y sus áreas centrales.

El total de viajes diarios realizados, representan el 4,1% del total urbano, que 
además difícilmente puede ser absorbido por otras modalidades dadas las ca-
racterísticas de los usuarios, sus necesidades de viaje tanto en lo que refiere a 
tiempos de traslado, comodidad y facilidades de acceso.

La distribución de carácter centrífugo de las unidades de transporte, con una 
menor concentración en la periferia urbana dan como resultado la aparición de 
servicios no regulados que se cumple en vehículos livianos (automóviles) que 
no proveen garantías para los usuarios. Desde el punto de vista de la oferta el 
principal problema identificado es la competencia que ejerce el transporte irre-
gular, tanto por la cobertura de áreas no planificadas así como en relación a las 
tarifas que se cobran y los costos en los que se incurre para la tenencia legal de 
una unidad de transporte.  

8.4 Propuestas de líneas estratégicas 
para la integración del taxi en el 
nuevo modelo de movilidad  

El Plan de Movilidad y Espacios Públicos fomentará el taxi como un modo de 
transporte para cubrir una parte de las demandas de movilidad difíciles de sa-
tisfacer con otras modalidades como:

•  Modos colectivos como el autobús, por no ser viable o insostenible económi-
camente dar servicios tan específicos.  

•  Modos no motorizados, peatón-bici, por razones de dificultad o imposibi-
lidad de movilidad para determinadas franjas de usuarios, como personas 
mayores dependientes, o con movilidad reducida.

•  Para satisfacer la demanda de modos motorizados privados por restriccio-
nes al tránsito en las zonas más sensibles de la ciudad, donde su circulación 
está restringida a determinadas franjas de usuarios como residentes, acceso 
a hoteles, servicios, entre otros. 

La potenciación de este modo de transporte se realiza mediante las siguientes 
líneas estratégicas de gestión de la oferta:

Fomento de la intermodalidad con el resto de modos, a través de la localiza-
ción de paradas en el área de influencia de los principales intercambiadores de 
transporte:

•  Con servicio de transporte público colectivo en autobús urbano / intercan-
tonal

•  Estaciones de Intercambio de bus.

•  Paradas del tranvía.

•  Intercambiadores del Centro Histórico.

Relocalización y gestión de paradas en los principales centros de atracción de 
viajes de la ciudad, en gran parte ya cubierta actualmente:

•  Zonas hospitalarias.

•  Zona universitarias.

•  Zonas comerciales.

•  Centro Histórico.

•  Fomentar y facilitar la intermodalidad entre vehículo privado y taxi en los 
aparcamientos disuasorios de borde o periféricos. La disuasión del uso del 
vehículo privado en el centro de la ciudad inducida a través de la gestión de 
la oferta de estacionamiento en vía pública con restricciones en la oferta de 
rotación y fomento del uso para residentes, proporciona una nueva fuente 
de usuarios potenciales de este modo de transporte. Por ello la implantación 
de esta nueva tipología de aparcamientos deber asociarse a la propuesta de 
nuevas localizaciones de paradas de taxis como el modo de transporte públi-
co individualizado más eficaz para acceder a las áreas centrales de la ciudad.

Con el objetivo de fortalecer su competitividad frente al vehículo privado parti-
cular como modo de transporte urbano, el taxi dispondrá de las mismas que el 
resto de servicios de transporte público ventajas y facilidades para la circula-
ción por la ciudad, siempre y cuando no interfiera el normal tránsito de dichos 
servicios.

•  Estas ventajas se traducirán en el acceso a las vías reservadas al transporte 
público colectivo y permitir el giro en aquellos puntos de restricción a tráfi-
co vehicular general. El uso de carriles exclusivos para modos colectivos por 
parte de taxis estará permitido y la carga y descarga de viajes se realizará en 
puntos autorizados.

El taxi debe ampliar su campo de actuación y adaptarse a las nuevas deman-
das y necesidades de movilidad del ciudadano, cubriendo aquellas que por sus 
características, se dificultan para otros sistemas de transporte que no sea el 
automóvil privado. Así las nuevas estrategias y campos de desarrollo para el 
sistema de transporte taxi pueden ser :

•  Sistema flexible de transporte: El taxi se convertirá además, en una alterna-
tiva a los servicios tradicionales de transporte público. El autobús, en aque-
llos lugares donde por su dispersión, baja densidad de población, distancias, 
baja demanda de este tipo de servicio es inviable e insostenible, desde el 
punto de vista económico para la ciudad. En estos casos el taxi puede ser 
una alternativa, entendido como un transporte público flexible a la deman-
da. De estas nuevas tipologías de movilización existen experiencias en algu-
nas ciudades europeas con sistemas de transporte flexible, que funciona a 
la demanda con itinerarios prefijados, convirtiéndose en un método híbrido 
entre el autobús tipo microbús y el taxi de carácter individual.

El taxi contribuirá de forma positiva en la generación de sinergias con el resto 
de propuestas del plan, dando respuesta efectiva a parte de las demandas de 
movilidad a mas de contribuir al cambio de modelo del sistema. 

La aportación del taxi al sistema de transporte de la ciudad repercutirá positi-
vamente en la reducción de las intensidades vehiculares en hora punta, contri-
buyendo en su parte alícuota a la disminución de la congestión de las vías.

Incorporando además la circulación de unidades con servicio de taxis en el área 
central, una presión excesiva. 

La mejora del servicio puede gestionarse a través de la aplicación de varias me-
didas como por ejemplo:

•  Incorporación de las nuevas tecnologías (GPS, Wifi, pago electrónico con 
tarjeta o móvil).

•  Gestión de flotas. 

•  Asignación eficiente de servicios.  

•  Colaboración entre las administraciones y las asociaciones profesionales. 

poner 1.39
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8.7 Transporte escolar e institucional
El transporte escolar e institucional, es aquel que brinda un “servicio personali-
zado de transporte comercial para estudiantes y trabajadores, sean estos del 
sector público o privado, que requieren movilización desde sus hogares hasta 
las instituciones educativas o lugares de trabajo y viceversa, de acuerdo a la 
necesidad del contratante” (ANT, 2012). 

8.7.1 Análisis de la oferta 

En el cantón de Cuenca registra hasta el 2015, 37 operadoras de transporte 
escolar e institucional, con un total de 677 unidades (DMT, 2015).

El 69 % de los permisos de operación están emitidos en el área urbana, siendo 
el centro de la ciudad el que posee más unidades en esta modalidad.

Las parroquias rurales que cuentan con permiso en esta modalidad son Sinin-
cay, San Joaquín, Santa Ana, Tarqui, Baños, El Valle, Cumbe, Llacao. 

Las compañías de transporte con mayor número de unidades están ubicadas 
en las parroquias Huayna Cápac, Totoracocha  y en la zona rural en Sinincay.
El 40% de la flota de transporte escolar e institucional tiene entre 10- 12 años, 
las unidades con edad inferior a los 10 años representan el 47%, 20% de estos 
superan los 12 años de antigüedad. 

En cuanto a la tipología vehicular para la prestación de los servicios de trans-
porte público, el 75% de la flota está conformada por vehículos tipo Van con 
capacidad de 10 a 20 pasajeros, 14% son Mini Van con una capacidad de seis a 
ocho pasajeros, y las unidades de mayor capacidad como microbuses (36 pasa-
jeros) y buses (44 pasajeros) representan el 6% y el 5% respectivamente. 

Figura: Distribución de las unidades de transporte escolar e institucional
Fuente: DMT, 2015.

Figura: Edad de la flota
Fuente: DMT, 2015.

Tabla: Tipología vehicular del servicio de transporte escolar
Fuente: Consultoría en Planificación Urbana y Trasportes J. Rodrigo Torres. Estudio de Demanda 
de Transporte Comercial para Cuenca, 2010.

Tabla: Ocupación usuarios de transporte escolar
Fuente: Encuesta Hogares del Estudio Red Primaria de Transporte ETS, 2012

Figura: Distribución por género usuarios de transporte escolar
Fuente: Encuesta Hogares del Estudio Red Primaria de Transporte ETS, 2012

Figura: Tipología vehicular del servicio de transporte escolar
Fuente: Consultoría en Planificación Urbana y Trasportes J. Rodrigo Torres. Estudio de Demanda 
de Transporte Comercial para Cuenca, 2010.

Gráfico: Distribución por edad usuarios de transporte escolar
Fuente: Encuesta Hogares del Estudio Red Primaria de Transporte ETS, 2012

Figura: Duración de viaje transporte escolar
Fuente: Encuesta Hogares del Estudio Red Primaria de Transporte ETS, 2012 

8.7.1 Análisis de la demanda

8.7.3 Caracterización del viaje en transporte 
escolar e institucional 

8.7.2 Caracterización de los usuarios de 
transporte escolar e institucional

Para el análisis de la demanda de transporte escolar e institucional se utilizan 
datos de la encuesta de hogares realizada en 2012 por el ETS, para identificar 
las dinámicas de movilidad en este modo, los mismos que representan el 0,6% 
en el reparto modal general, 

La duración de los viajes en esta modalidad están entre 15 y 30 minutos con un 
43.7% del total, mientras que el 23,3% de 31 a 60 minutos, es decir son viajes 
de distancias medianas a largas por el tiempo de traslado; cabe recalcar que 
estos datos representan al análisis de la zona urbana del cantón.

Del análisis realizado, se identifica que el 33% de los viajes dura menos de 15 
minutos, es decir, son viajes de corta distancia que podrían ser absorbidos por 
modos no motorizados. 

Los viajes en transporte escolar e institucional tienen dos picos, los mismos que 
representan la entrada y salida de las instituciones educativas. El primero de 
ellos entre las 05:00 y las 06:00 asociado a recoger a los estudiantes y lle-
varlos al centro de estudios y un pico entre las 12:00 y las 13:00 asociado al 
regreso al hogar desde el centro educativo. 

En lo referente a los viajes vespertinos de escolar e institucional, se observan 
dos picos de menor jerarquía, el primero de ellos a las 18:00 y 19:00 y el segun-
do a las 21:00, que podrían asociarse nuevamente a llevar y traer a los estu-
diantes o trabajadores desde los hogares a su destino y el regreso.

Se identifica que  el 51,9% de los usuarios de transporte escolar son mujeres, 
mientras que el 48,1% restante son hombres, por lo que se puede decir que tan-
to hombres como mujeres acceden a esta modalidad sin distinción de género.

Por la edad de los usuarios de transporte escolar e institucional se identifica que 
el 89% tiene menos de 29 años, por lo que se relaciona directamente con la eta-
pa de formación académica, el 10,1% de los usuarios de transporte escolar está 
dentro de la franja de los 25 a los 45 años (edad productiva) y el 1% entre los 46 y 
los 65 años. No se contabilizaron usuarios mayores a 65 años.

Los estudiantes son el grupo mayoritario en los desplazamientos en transporte 
escolar e institucional con el 91,4% del total de los desplazamientos en esta mo-
dalidad, seguido de un 6,7% que representa la población activa  y con un 1,9% a 
las amas de casa.

Tabla. Compañías de transporte escolar e institucional
Fuente: DMT, 2015

revisar las abreviaturas
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Figura: Distribución horaria viajes Transporte Escolar
Fuente: Encuesta Hogares del Estudio Red Primaria de Transporte ETS, 2012 

Gráfico: Vehículo tipo autorizado para operar en la modalidad de transporte mixto.

Fuente: Dirección Municipal de Tránsito.

8.7.4 Diagnóstico de la movilidad en transporte 
escolar e institucional

8.8.1 Transporte mixtoEn lo referente a la demanda en esta modalidad se analizó la encuesta de hoga-
res 2012, la misma que es de ámbito urbano, por lo que no recoge los volúmenes 
y necesidades de la población rural. 

La problemática en el área rural del cantón se agudiza por la deficiencia de 
transporte público en estas zonas, a más de las distancias de recorrido de los 
estudiantes mucho mayor que en las zonas urbanas, por lo que se requieren 
estudios para el dimensionamiento de flota en los establecimientos educativos 
del cantón.

El nuevo modelo de organización de la educación en Ecuador, tiene la visión de 
constituir establecimientos de mayor capacidad denominado Unidades Educa-
tivas del Milenio, que priorizan la ubicación de acuerdo a: Nivel de pobreza de 
la población (atención a sectores históricamente relegados), falta de servicios 
educativos (satisfacer la demanda estudiantil urbana y rural) y los bajos resul-

Al momento existen 751 unidades operando legalmente en el área rural, esta 
modalidad según la ley es intraprovincial es decir podrá realizar viajes desde y 
hacia los cantones. Debido a que brinda servicio a las áreas rurales del cantón 
Cuenca, no se conceden paradas para compañía alguna en el área urbana. 

A continuación se detallan las unidades de transporte mixto según cada una de 
las parroquias rurales del cantón:

8.8 Transporte mixto y carga liviana
Según la Resolución N° 032-DIR-2012 ANT, en su artículo 2, Definición del ser-
vicio de transporte de carga liviana y mixta.- Es aquel que se presta a terceras 
personas a cambio de una compensación económica, siempre que no sea ser-
vicio de transporte público, mediante el uso de camionetas de cabina sencilla 
y camiones livianos con capacidad de carga menor a 3,5 toneladas, para carga 
liviana y/o en camionetas doble cabina menor a 3,5 toneladas con capacidad 
máxima de cinco pasajeros incluido el conductor, para carga mixta; organiza-
dos en operadoras legalmente constituidas y autorizadas mediante permiso de 
operación otorgado por la Agencia Nacional de Tránsito o los Gobiernos Autó-
nomos Descentralizados que hubieren asumido las competencias de conformi-
dad a la Constitución y las Leyes Pertinentes.

En este contexto, la Dirección Municipal de Tránsito como ente planificador re-
mite a la EMOV EP un informe técnico de factibilidad de concesión de permiso 
de operación a las compañías legalmente constituidas, conforme al estudio de 
dimensionamiento de flota existente para el cantón Cuenca. En ninguna de es-
tas dos modalidades de transportación comercial se encuentran establecidas 
tarifas, pues los viajes se negocian por mutuo acuerdo (flete). 

tados académicos en las pruebas nacionales (mejorar la calidad académica y 
las condiciones locales). El centralizar la ubicación de estos centros educativos, 
trajo como consecuencia el incremento de las distancias de recorrido de los es-
tudiantes, para lo cual rige el acuerdo Nro. Mineduc-me-2014-00019-a: 

Normativa de transporte escolar para los establecimientos del sistema educa-
tivo nacional, que exige a la institución educativa dotar de transporte escolar 
para cubrir las distancias de movilización de alumnos.

La distribución de las unidades de transporte escolar e institucional dentro del 
cantón es deficiente porque carece de un registro de las instituciones a las que 
da el servicio cada compañía, dificultando la planificación de acuerdo a la ofer-
ta/demanda en los centros que requieren esta prestación.

Para potenciar este tipo de modalidades, se realizan estudios permanentes que 
definan necesidades y variación de las dinámicas de movilidad, de tal forma de 
que la distribución de las unidades en el cantón, garantice el servicio de la mejor 
calidad.
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Gráfico: Paradas de Transporte mixto y registro de informales en el Cantón Cuenca.
Fuente: Plan de Movilidad y Espacios Públicos.

8.8.2 Transporte en carga liviana
Esta modalidad  de transporte comercial opera en su mayor parte en el área ur-
bana del cantón Cuenca, la misma puede  transportar hasta 3,5 toneladas y un 
pasajero aparte del conductor. El costo del flete no está establecido y se realiza 
por negociación directa entre el conductor y  el usuario.  

A continuación se indica la cantidad de unidades de carga liviana y su distribu-
ción, de acuerdo a la zona en la que prestan servicio:

Para esta modalidad se identificó la necesidad de crear una ordenanza para ti-
pificar los automotores de acuerdo al tipo de carga, para lo cual se requiere 
previamente generar un estudio que identifique la tipología (proponer norma-
lización en la INEN) y dimensionamiento de la flota, basado en los índices de 
carga y una matriz origen – destino.

• Fomento de la inter modalidad, a través de la creación de zonas  de intercam-
bio de modos de transportación.

•  Adaptar la oferta de transporte a las cambiantes necesidades de las zonas de 
expansión del cantón Cuenca.

• Restructuración del modelo actual de transporte público hacia uno más efi-
ciente y acorde a las necesidades de movilidad del cantón Cuenca.

• Complemento del transporte público en las zonas de menor demanda, me-
diante el uso de las otras modalidades de transporte.

Fuente: Dirección Municipal de Tránsito.

Gráfico: Paradas de Transporte Carga Liviana
Fuente: Plan de Movilidad y Espacios Públicos.

Paradas de transporte de carga liviana
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Si bien es cierto, el hombre prioriza la construcción de espacios para vivir en su 
interior dentro de los cuales transcurren actividades según lo planteado en su 
conceptualización y diseño; funciones asignadas a habitaciones, aulas, oficinas 
etc. que no se desarrollan de forma exclusiva en el interior de los edificios si no 
que deben articularse con otras actividades y funciones; esta articulación da 
origen, define y contienen a los espacios abiertos exteriores.

Las diferentes características de estos espacios articuladores otorgan distintas 
calidades de paisaje, a los espacios públicos generados, desde calles estrechas 
que únicamente dan acogida al flujo vehicular o peatonal, o remansos que brin-
den contrastes entre espacios de transición capaces de acoger la estancia y 
el encuentro entre personas garantizando el encuentro colectivo con carácter 
libre y gratuito, en donde la gente se siente independiente y espontánea. 

El espacio público define la calidad de la ciudad, por lo que estos deben ser con-
cebidos de manera que induzcan un uso social intenso y diverso provocando la 
presencia de colectivos humanos.

El espacio público no posee únicamente dimensiones espaciales, posee además 
una dimensión socio-cultural, pues este es un lugar de relación, identificación y 
contacto entre personas, su definición no viene dada por el estado jurídico bajo 
el cual fue concebido, sino el uso y las actividades que se desarrollan en él.    

Generalmente, los espacios públicos abiertos, son resultantes del remanente 
del crecimiento de las estructuras urbanas pero su recualificación puede con-
vertirlas en el principal instrumento para reordenar la ciudad, es decir, el empe-
zar a concebir al espacio público como un sistema compuesto por una variedad 
de recursos de diversa definición, usos, tamaños, proporciones, tratamientos, 
características naturales y grados culturales, etc. que componen los recursos 
espaciales de la ciudad como plazas, calles, parques, etc., permite jerarquizar 
el territorio y planificar el crecimiento de la ciudad, son elementos que además 
tienen la capacidad de recomponer la lectura unitaria de la ciudad, y dotar de 
valor urbano a zonas desestructuradas.  

Es el espacio público, el escenario en donde se desarrolla y articulan las activi-
dades del peatón, es un espacio alrededor del cual, los servicios y actividades 
deben distribuirse de manera que satisfagan de manera funcional, las necesi-
dades de los ciudadanos.

Las ciudades y en sí los barrios, desarrollaron su territorio en función de las 
distancias que las personas pudieran recorrer en medios no motorizados, con-
cibiéndose de esta manera como grandes espacios peatonales.

Desde el origen de la ciudad, el espacio público fue el contexto en el que se de-
sarrollaron las actividades culturales y sociales  más representativas de la so-
ciedad, fueron estos espacios los principales puntos de encuentro, interacción 
y socialización de los habitantes y visitantes, con el tiempo esta apropiación de 

9.1 El espacio público como soporte 
articulador de actividad

INTRODUCCIÓN

los espacios por parte de las personas, ha perdido protagonismo dentro de la 
cotidianidad urbana, pues por las características dominantes de uso, confor-
mación espacial, y seguridad que en la actualidad poseen los espacios públicos, 
los mismos ya no albergan gran variedad de actividades tales como el juego de 
los niños, la conversación entre vecinos o el descanso de peatones entre otros.

Cuenca en su conformación posee valiosas características de ciudad peatonal, 
por sus distancias, por su patrimonio arquitectónico y natural, por su historia, 
las personas caminan para realizar gran parte de sus actividades cotidianas.

9.1.1 El viario y su vinculación con el espacio 
público

La complejidad de esa gran máquina construida por el hombre, la ciudad au-
mentó sus demandas y necesidades, que no nacen solamente de los com-
ponentes físicos-espaciales, sino de la necesidad de la sociedad de poder in-
teractuar, por lo tanto el proceso inicial de dar acceso desde las viviendas o 
residencias a los centros ceremoniales o especiales de aquellos asentamientos 
y conglomerados produjo un condicionamiento sobre ese espacio común por 
donde todos recorren el territorio se comunican en el territorio y especialmente 
empieza su complejidad medida en que  las jerarquías de la organización social 
definen nuevos espacios, los espacios de las plazas de las calles de entrada, de 
las puertas de entrada que empiezan a especializar el significado de ese espa-
cio, más adelante y a través del tiempo en esa clasificación el proceso de com-
plejidad de las actividades del hombre dentro de los centros urbanos ha creado 
nuevas demandas funcionales que hacen que de alguna manera ese espacio 
tenga que ser abordado, clasificado y controlado.

El espacio público no es únicamente el espacio de la medición entre lo público y 
lo privado, el comprender este concepto permitirá, de alguna manera, entender 
las relaciones de la sociedad en él  y las necesidades de vinculación entre las 
diferentes actividades.

Las nuevas funciones que realiza la ciudad especialmente del siglo XVII hacen 
que sea necesario replantear el sistema del espacio público.  Ya que hasta ésta 
época los espacios receptaban actividades asociadas a la peatonalidad y la es-
tancialidad y a partir de la aparición de un nuevo elemento “la máquina que 
transporta  mercaderías”, “la máquina que transporta personas” estas activi-
dades son desplazadas para abrir espacio al vehículo automotor.

La acumulación de población en estos centros urbanos, la diversificación de los 
usos y por tanto la demanda de mayor espacio de desplazamiento genera una 
nueva visión de la calle, la avenida, del andén; en estos procesos de re-defini-
ción de actividades dentro de la ciudad  y asociado a la afluencia de población 
de las zonas periféricas y rurales a la ciudad;  la dimensión de ese espacio públi-
co empieza a distribuir funciones.  La calle, como lugar para movilidad motori-
zada, caracterizada por el uso del vehículo como elemento de desplazamiento; 
el andén, como espacio donde la población a pie realiza sus recorridos y se rela-
ciona entre las diferentes actividades y usos diferenciados.

En el proceso en el que la población se alejó y emigró del campo, aparece una 
nueva concepción y necesidad de lugares, denominados parques, es decir, un 
espacio público definido para las actividades de ocio y recreación de la pobla-
ción, con el también nace otra actividad importante, el deporte, con un nuevo 
concepto de espacio recreativo completamente nuevo pero que requiere unas 
condiciones espaciales que logren de alguna manera recoger a la población en 
grandes cantidades, distribuirla dentro de los eventos y posteriormente tener 
la capacidad de recepción. 

Definición e importancia del espacio público (cohesión social y 
derecho a la ciudad)
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•  Su relación con la movilidad y el transporte:

El término ‘movilidad’ tiende a un uso impreciso en el campo de la planificación 
urbana. Su uso común hace referencia a una noción ampliada de infraestruc-
turas y sistemas de transporte, en la cual se privilegian los sistemas públicos, 
el espacio público y los medios de transporte individuales como la bicicleta y el 
desplazamiento a pie. Se insinúa una gama de opciones integradas de movi-
miento en respuesta a los problemas de congestión y contaminación y las ame-
nazas alrededor de la salud individual y colectiva (comunidad). Frecuentemente 
relaciona también el tema del desarrollo sostenible, las fuentes energéticas y 
los sistemas ecológicos globales.

Todo lo anterior es atractivo para la ingeniería del transporte, en el sentido de 
que se presta a una integración a sus esquemas funcionales y prácticas cuan-
titativas de análisis. Sin embargo, deja por fuera la cuestión de la movilidad 
como fenómeno social. En los últimos años la sociología realiza importantes re-
flexiones sobre la movilidad poco aprovechadas hasta ahora. Para Urry (2000, 
2004), el concepto de movilidad está desplazando al concepto de comunidad. 
Señala que el transporte, entendido como una de las formas de movilidad, ha 
sido vital a todas las otras formas de conectarse entre personas, pero que en el 
nuevo milenio aparecen tecnologías que socavan la distinción entre transpor-

Aunque son múltiples las funciones que cumplen los diferentes elementos que 
integran el espacio público, se destacan aquellas que pertenecen al ámbito de 
la planificación urbana y al ordenamiento territorial, entre las cuales sobresalen 
las siguientes: 

•  Es un elemento que teje, estructura y modela una ciudad, por lo que deter-
mina la forma como se relacionan sus habitantes. 

•  Contribuye a la conservación de recursos naturales y ecosistemas, lo cual re-
duce los niveles de contaminación de las ciudades y crea un medio ambiente 
adecuado. 

•  Contribuye a regular y equilibrar el transporte público.

•  Genera seguridad a los ciudadanos y brinda oportunidades de valoración a 
las propiedades.  

•  Produce equidad en el desarrollo de los habitantes. 

•  Crea identidad en las comunidades y las ciudades.

•  Contribuye a la preservación de la memoria histórica, a través de la conser-
vación del patrimonio cultural. 

Contar con espacios públicos amplios, bien iluminados, de fácil acceso, señali-
zados, arborizados, con un mobiliario adecuado y libre de cualquier tipo de in-
vasión, es un factor importante para mejorar la calidad de vida en las ciudades 
de nuestro país y precisamente es uno de los principales retos que enfrentan 
los gobiernos municipales, conjuntamente con empresarios, comerciantes y 
demás ciudadanos.

El espacio público está integrado por lugares y elementos naturales y construi-
dos que cumplen diferentes funciones vitales para su preservación y aprove-
chamiento.

La forma como se integran y articulan los diferentes elementos del espacio pú-
blico da origen a las calles y sus diversas tipologías, que responden, al uso y 
funcionalidad principal que las caracteriza.

Naturales: Son aquellas que, aunque fueron modificadas por el hombre, con-
servan las funciones de preservación y conservación de los ecosistemas pro-
ductores de agua y oxígeno. Estos elementos conforman la estructura ecológi-
ca principal de las ciudades, la cual delimita y condiciona su crecimiento. 

Artificiales o construidos: Diseñados y desarrollados por el hombre, para fa-
cilitar actividades propias de las ciudades como las áreas integrantes de los 
sistemas de circulación peatonal y vehicular; las áreas articuladoras del espacio 
público y de encuentro como: parques urbanos, plazas, plazoletas, escenarios 
deportivos; escenarios culturales y de espectáculos al aire libre; las áreas para 
la conservación y preservación de las obras de interés público y los elemen-
tos urbanísticos, arquitectónicos, históricos, culturales, recreativos, artísticos 
y arqueológicos como monumentos nacionales, murales, esculturas, fuentes 
ornamentales los que incluyen el patrimonio de conservación cultural y arqui-
tectónica, que contribuyen a preservar la historia y memoria colectiva de las 
ciudades. 

Elementos que conforman el espacio público

Espacio público y sus distintos escenarios en la ciudad tación y comunicación, reconfigurando las relaciones a distancia entre las per-
sonas. Kaufman et al. (2004) Privilegian la relación y las interdependencias en-
tre la movilidad espacial y la movilidad social, inventando el término ‘motilidad’ 
para describir “la capacidad de entidades (bienes, información o personas) de 
ser móviles en el espacio geográfico y social”, o de acceder y apropiarse de esta 
capacidad en circunstancias propias; el desarrollo de esta capacidad, argumen-
tan, se vuelve un capital en sociedades contemporáneas. Bauman (2001) de-
sarrolla este argumento en términos de la distribución desigual de movilidad 
en las sociedades contemporáneas. Sus implicaciones para la planificación del 
transporte han sido exploradas por Sager (2005) al entender la movilidad como 
el potencial del desplazamiento sin límites, con profundas consecuencias para 
la planificación del transporte al socavar la posibilidad de proyección y predic-
ción de patrones de movimiento

La movilidad en la planeación urbana. Se exploran nuevas maneras de entender 
el problema de la movilidad en las ciudades, buscando en las políticas urbanas, 
cómo lo entienden y expresan los planificadores en las propuestas de gestión y 
adecuación de la ciudad. 

Se evidencian resultados como: Imposibilidad de lucha contra la congestión, 
inesperados crecimientos del mercado, necesidad de llevar los proyectos de 
infraestructura hasta la saturación, exigencia de crecimiento permanente de 
la demanda para cumplir con la relación costo-beneficio. Se encuentra que 

la propuesta de planificación de las ciudades modernas se fundamenta en la 
elaboración de modelos cuantitativos haciendo consideraciones a la persona 
como objeto de medida que busca solucionar el problema de transporte y se 
desconocen las variables cualitativas de la movilidad. Las limitadas variables 
cuantitativas producen un modelo insostenible que debe analizarse desde una 
perspectiva más amplia para entender el problema de la movilidad a partir de 
una propuesta multidimensional  que incluya el aspecto socio-cultural, para 
acercar el problema de transporte a la movilidad.

•  Su relación con el peatón

La relación del peatón con el espacio público radica en la funcionabilidad y ac-
cesibilidad a todos los  lugares, es decir, que ofrezca las garantías necesarias 
para generar un  ambiente propicio que invite al transeúnte a ocupar los espa-
cios.

El peatón es el usuario más importante del espacio público al que se le debe 
privilegiar, dotar de la mejor infraestructura para que exista esa accesibilidad 
universal evitando la disposición de  obstáculos en las aceras que además con-
tarán con dimensiones apropiadas y garantizando cruces seguros, protegerlos 
con reductores de velocidad y sobre todo que sus recorridos sean amables y 
placenteros.
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El espacio público en la ciudad siempre ha sido concebido como un lugar para la 
relación familiar, la integración social con los vecinos  y como un espacio para 
las actividades sociales. En este concepto  y según Velásquez, el espacio públi-
co es un ámbito o escenario de la conflictividad social que puede tener una fun-
ción u otra, dependiendo de los pesos y contrapesos sociales1. En la actualidad 
el uso de las áreas públicas en la ciudad se encuentra en un contraste impor-
tante con la vida cotidiana de los ciudadanos, la ausencia de lugares idóneos 
para un correcto desarrollo social ha generado un amplio déficit de espacios 
públicos.

Las obras realizadas en el Centro Histórico son de gran importancia para la 
ciudad y son puntos que generan una centralidad sobresaliente con fuertes 
puntos de integración social, pero es necesario comprender que su vitalidad 
relaciona inevitablemente con la “Cuenca nueva”, una Cuenca que crece hacia 
las periferias de la urbe como son: Misicata, Ochoa León, Yanuncay, Ricaurte, 
Turi, Rio Amarillo; zonas de la ciudad que crecen sin planificación y que son go-
bernados bajo el desarrollo del sector inmobiliario. 

Entendido desde otra perspectiva el espacio público supone pues dominio pú-
blico, uso social colectivo y multifuncionalidad. Se caracteriza físicamente por 
su accesibilidad, lo que le hace un factor de centralidad. La calidad del espacio 
público se podrá evaluar sobre todo por la intensidad y la calidad de las relacio-
nes sociales que facilita, por su fuerza mezcladora de grupos y comportamien-
tos; por su capacidad de estimular la identificación simbólica, la expresión y la 
integración culturales. Rasgos que han sobresalido en los barrios tradicionales 
de la ciudad como son: San Roque, Convención del 45, Todos Santos, San Se-
bastián, San Blas y que se han ido perdiendo por el aumento significativo de los 
sectores comerciales y administrativos.   

Por ello es conveniente que el espacio público tenga algunas calidades formales 
como la continuidad en el espacio urbano y la facultad ordenadora del mismo, 
la generosidad de sus formas, de su diseño y de sus materiales y la adaptabili-
dad a usos diversos a través del tiempo2.

En Cuenca existen alrededor de 324 Has. distribuidas en equipamientos recrea-
tivos entre los que se establecen parques, plazas y áreas verdes, generando 
alrededor de 1600 hab./ha. de espacios recreativos. En términos generales la 
distribución de los espacios públicos se construye bajo la conceptualización de 
espacios recreativos y no de un contexto en el que la vía y sus veredas debería 
ser el área por excelencia para la integración social del barrio.

La fase de diagnosis propone el estudio de aquellos elementos que son con-
cebidos como espacios públicos para la ciudadanía y si funcionan como tal, 
estableciendo si su ubicación es idónea para la construcción de un elemento 
integrador del barrio. Por lo que será necesario identificar y definir el concepto 
de espacio público, encontrando las vinculaciones reciprocas entre el espacio 
público y la urbanización en la actualidad, porque éste se constituye histórica-
mente y tiene distintas funciones según la ciudad y el momento histórico; para 
en el proceso de propuestas se pueda señalar algunas directrices y estrategias 
que sería interesante plantearse para la inclusión social a partir del espacio pú-
blico3.

El factor que ha minado más que ningún otro la cohesión social de las ciudades 
han sido el uso indiscriminado del vehículo privado. Se estima que en el mundo 
existen cerca de 500 millones de vehículos. Estos erosionaron la calidad de los 
espacios públicos y fomentaron la expansión metropolitana. 

Del mismo modo que el ascensor hizo posible el rascacielos, el coche ha permi-
tido que los ciudadanos vivan alejados del centro de las ciudades y ha facilita-
do la división de las actividades cotidianas por compartimentos, separando las 
oficinas de las tiendas y éstas de las viviendas4. El proceso de expansión de la 
ciudad y un desmesurado consumo automotriz, así como la relación del vehícu-
lo con la comodidad  y estatus social, han colaborado al incremento desmesu-
rado del parque automotor en Cuenca, despojando al peatón y al ciudadano de 
sus derechos sobre el espacio público.  La urbe se transformó para adaptarse 
a las necesidades del automóvil, a pesar de que es éste el factor capital de la 
contaminación, la misma contaminación de la que huyen residentes en los ba-
rrios periféricos. 

El desplazamiento o la complementariedad de la socialización respecto a espa-
cios de naturaleza diferente al espacio público tradicional, tiene como primera 
consecuencia la reducción de su uso voluntario y, como consecuencia, la de su 
uso social. Pero además tiene otras implicaciones de carácter territorial: Inci-
de en la organización funcional de la ciudad, aumenta la necesidad de usar el 
transporte privado y de grandes infraestructuras para el mismo (básica para 
un modelo de instalación de nuevos espacios de ocio y consumo cada vez más 
periféricos y que prestan poca o ninguna atención a la accesibilidad mediante 
transporte público), estos vehículos acaban por invadir el espacio público tra-
dicional que no soporta la magnitud de esta presión. En definitiva, el espacio 
público se simplifica, se especializa y pierde vitalidad, lo cual propicia el incre-
mento del sentimiento de miedo5.

En Cuenca,  en el año 2014, se registraron alrededor de 85.000 vehículos 
(EMOV EP- Matriculación Vehicular), dando una media de 6 hab./veh. lo que 
establece ya un fuerte dominio  del vehículo sobre la ciudad, generando una 
nueva problemática, el ciudadano como ente no participe en los espacios co-
munales de la ciudad, sino al vehículo como actor principal en la construcción 
de más carreteras, aumento de carriles, prioridad vehicular antes que peato-
nal, parqueaderos, zonas invadidas por los vehículos para usarlas como esta-
cionamientos. 

El vehículo al mando del conductor se ha ido apropiando de espacios sin impor-
tar que obstaculice el paso, genere dificultad al caminante y ponga en peligro 
al peatón6.

Distribución del espacio público Espacio público Vs. vehículo 

1F. Velásquez, Ciudad e Inclusión: Por el derecho a la Ciudad. Bogota, Colombia, 2004.
2J. Borja, “El espacio público: ciudad y ciudadanía,” p. 415, 2003.
3 F. C. Mena, “Espacio público: punto de partida para la alteridad,” pp. 1–27, 2004.

4R. G. Rogers and P. Gumuchdjian, CIUDADES PARA UN PEQUEÑO PLANETA, vol. 2a. 2000.
5A. García, “MIEDO Y PRIVATIZACIÓN DE LOS ESPACIOS PÚBLICOS: ¿HACER O DESHACER LA CIUDAD?,” pp. 209–221, 2004.
6S. Jerez and L. Torres, “Manual de diseño de infraestructura peatonal urbana,” p. 206, 2011.
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La igualdad de derechos es uno de los principios fundamentales de la sociedad 
contemporánea, tanto que encabeza la Declaración de Derechos del Hombre 
y del Ciudadano (1789): “Los hombres nacen y permanecen libres e iguales en 
derechos”. En pro de la aplicación de este principio, las sociedades occidentales 
han formulado el objetivo de la equiparación de oportunidades, que goza de 
amplia aceptación. Así lo prueba el hecho de que fuera incorporado al Progra-
ma de Acción Mundial para las Personas con Discapacidad, de Naciones Unidas 
(1982): “Equiparación de oportunidades significa el proceso mediante el cual el 
sistema general de la sociedad tal como el medio físico y cultural, la vivienda y 
el transporte, los servicios sociales y sanitarios, las oportunidades de educa-
ción y trabajo, la vida cultural y social, incluidas las instalaciones deportivas y 
de recreo se hace accesible para todos” 7

La accesibilidad debe estar enfocada hacia un concepto integrador de los espa-
cios públicos en la urbe considerando:

•  Recuperación del concepto de red de espacios públicos, como valor caracte-
rístico de la ciudad, diversificando, coordinando, descentralizando y re centra-
lizando la oferta;

•  La accesibilidad a la red de espacios públicos como un objetivo administra-
tivo, sin restricciones para toda la población, definiéndose un nivel de acceso 
local mínimo por cada habitante más desfavorecido.

•  La recuperación critica de los aportes precedentes: del movimiento moderno y 
también de la ciudad tradicional establecida de manera más compacta;

De esta manera, integrar, preservar, enriquecer, diversificar los espacios públi-
cos hoy, tiene sentido si se logra elevar el nivel de accesibilidad en la ciudad. Ello 
supone, en primer lugar, la diversificación de los tipos de movimientos y articu-
lación de los modos de transporte que lo producen. 8

La mayor parte de la ciudadanía puede considerarse como individuos integra-
dos, estos circulan diariamente por un amplio territorio pues sus lugares de em-
pleo, sus equipamientos educativos, y el tipo de comercio que interesa a sus fa-
milias, están más allá de sus barrios. Sobrepasando inclusive el sentido estricto 
de la necesidad y enfocando un objetivo más de prestigio, distinción, estatus 
social, etc. Y ya que su residencia es el punto de partida desde el cual los miem-
bros de un hogar definen su propia ciudad en relación a una multitud de des-
tinaciones que se alcanzan en forma creciente en automóvil. Estas categorías 
sociales tienen mayor experiencia en el uso estratégico de los desplazamientos, 
desenvolviéndose muy bien en contextos variados y disfrutando una diversidad 
creciente del consumo.

En tanto, fracciones importantes de la población están aún poco comprome-
tidas con la movilidad cotidiana, sea porque por su edad no pueden conducir 
(ancianos y niños), siendo dependientes de otros para su acercamiento a los 
equipamientos, aun a los cotidianos cuando se trata de urbanizaciones de baja 
densidad; sea por ellas participan mal o no participan en los mercados regiona-
les de empleo, consumen pocos bienes y servicios, y por qué su vida cotidiana 
es cautivada de un área limitada donde el “vecindario”, acoge de alguna forma 
sus expectativas, permitiéndoles sobrevivir gracias a la solidaridad entre veci-
nos que simpatizan 8.

El sistema de ciudad, compuesto por la relación de sus espacios vacíos y sus 
espacios llenos con equipamientos y elementos urbanos, como resultado de 
una sumatoria de hechos y espacios, en donde todo el tiempo acontecían dis-
tintas actividades, fue el resultado de un proceso histórico que expresaba una 
cultura social de compartir en la ciudad y en sus espacios, la interacción con sus 
calles y plazas, generando una percepción colectiva de un todo, un conjunto de 
elementos armónicamente ligados adaptados siempre a sus usuarios. 
En la actualidad los espacios públicos, siguen siendo un motor generador de 
identidad urbana, especialmente a nivel barrial, sobretodo en días festivos en 
los que estos espacios tal como en épocas pasadas  acogen actividades cultu-
rales enraizadas en la identidad de los habitantes.  

•  Participación social, problemática actual. 

La ventaja en el proceso de transformación urbana, es la memoria urbana co-
lectiva, pues en ella están definidos con claridad, un conjunto de usos y formas 
que definen claramente el modelo anhelado de ciudad y espacio público de per-
tenencia comunitaria.  

Dentro de la dimensión de ciudad peatonal, el espacio público debe ser conce-
bido como el soporte de las actividades de las personas, de manera que articu-
len sus diversas necesidades de manera equilibrada.

Contrariamente a esto, Cuenca en el desarrollo de su historia moderna, ha su-
frido las secuelas de la proliferación del transporte motorizado, sus calles se 
han llenado de ruido, contaminación visual y ambiental, con calles con estre-
chas  veredas o incluso sin ellas que vulneran la seguridad de los peatones, 
confiriendo su propio territorio al vehículo.

Los medios de transporte motorizados han  invadido en gran parte el espacio 
público de la ciudad, relegando al peatón a un espacio relativamente muy redu-
cido, perjudicando el normal desenvolvimiento de los peatones.

El continuo desarrollo de los procesos urbanísticos y su delicado tratamiento li-
gado al territorio y a sus formas de utilizarlo generaron conflictos en la relación 
de los diferentes sistemas de transporte y sus usuarios, además de consumir 
grandes porcentajes de los recursos de las diferentes gestiones de administra-
ción ciudadana para mejorar esta coexistencia, parte de esto, la iniciativa para 
realizar una reflexión sobre el planeamiento urbanístico que hasta ahora se 
cumplieron para acoger un cambio en el concepto de espacio público. 

Una de las principales falencias urbanas es la desventaja de la escala de las 
centralidades, lo que inconscientemente al obedecer los planteamientos de do-
tación de equipamientos, provoca el desvanecimiento del concepto de lo urba-
no, lo peatonal y la verdadera escala de barrio.   

Accesibilidad y seguridad El espacio público como generador de identidad y convivencia 
ciudadana

En el ámbito del derecho urbano, particularmente, se requiere que la norma-
tiva reconozca más categorías de espacio urbano según el criterio de su uso 
y accesibilidad. En esa dirección, proponemos tipificar los espacios que ya son 
parte de nuestra experiencia urbana de la siguiente manera: Las calles, pla-
zas y parques  que son de libre acceso como espacios públicos, las galerías co-
merciales al aire libre que establecen continuidad con la calle como espacios 
aparentemente públicos, las áreas comunes de los condominios como espacios 
semipúblicos, etc. 9

En este contexto la accesibilidad y seguridad están asociadas, la seguridad, 
además de prevenir los riesgos catastróficos, debe proveer para que el me-
dio físico sea utilizable por el común de la población, incluso en situaciones de 
emergencia. 7

7D. C. Pérez, “Accesibilidad con seguridad del medio físico,” 2003.
8M. I. Pavez, “Espacios públicos integrados y accesibilidad como objetivo cívico.” 1996.
9E. Schlack, “Espacio público,” pp. 25–27, 2007. 
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Hace referencia al modo de transporte y desplazamiento no motorizado y ba-
sado en el movimiento a pie por cualquier espacio público.
Representa la base de cualquier tipo de movilidad al ser el modo más espontá-
neo y natural además de ser el más utilizado aunque en tiempos más cortos que 
otros modos de movilización que la complementan.

Hay distintos tipos de peatones en una ciudad, que presentan una variedad de 
requerimientos para el uso del espacio público, estos requerimientos dependen 
de la edad y capacidad de movilidad y la forma de ejecutarla que puede ser so-
los, acompañados, con sus manos libres, portando elementos o niños, etc. la-
mentablemente la gran mayoría de los diseños son inaceptables para el modo 
dominante de la movilidad urbana, veredas de dimensiones insuficientes com-
plicadas en cada esquina por desniveles, vehículos estacionados y el intenso 
tráfico que resta calidad al espacio peatonal, podemos definir por lo tanto al-
gunos inconvenientes que presenta la movilidad peatonal.  

La falta de continuidad del espacio acondicionado para los peatones, dificulta 
la llegada a un destino específico, especialmente para los peatones con movili-
dad reducida. La conformación inadecuada del espacio, con veredas estrechas 
y obstáculos tanto fijos como móviles, pavimentos deslizantes escaleras y pen-
dientes, en sí el entorno desagradable, la falta de protección climática, la inexis-
tencia de mobiliario de descanso, etc. son factores que desganan al ciudadano 
al momento de realizar su viaje a pie.    
La falta de seguridad evidente en cruces donde la prioridad no es de los peato-

nes, sumado al hecho de que los semáforos no proporcionan un tiempo exclu-
sivo para los peatones y los pasos cebra no son respetados por los conductores 
de motorizados.  La degradación ambiental ocasionada por la contaminación 
por emisiones atmosféricas y alto ruido, la contaminación visual ocasionada 
por tráfico intenso, forman barreras funcionales para la movilidad aniquilando y 
disuadiendo los contactos sociales en el espacio público.

Estos inconvenientes que presenta la movilidad son percibidos con mayor fuer-
za por los peatones sensibles, niños, personas de la tercera edad y personas con 
discapacidad permanente o temporal, para todos ellos representa un verdadero 
reto el salir de sus casas por diversos motivos como el riesgo por el tráfico, im-
posibilidad de recorridos largos de modo peatonal, desorientación por la falta 
de legibilidad de la composición visual urbana, la pérdida de proximidad entre la 
casa y el lugar de destino, que es cada vez mayor.    

Con un volumen vehicular más bajo, circulando sobre las calles de la ciudad, 
los peatones conquistarían mayor protagonismo y por ende mayor respeto por 
parte de los conductores de motorizados, esto se reflejará en una disminución 
en los altos niveles de accidentalidad peatonal que se presentan en la actuali-
dad.

Cuando la ciudad oferte hacia sus habitantes y visitantes mejores condiciones 

espaciales para la movilidad peatonal incentivando la misma, la dependencia 

del vehículo privado disminuirá, y por ende también el alto consumo energético 
y económico por parte de la población.

Esto implica además, una mejoría en la calidad de vida de los habitantes pues 
con una movilidad peatonal a cambio de la vehicular, se fortalece la interacción 
social entre vecinos y se incrementa el uso y la apropiación del espacio público 
de la ciudad.

En la actualidad es preocupante la disminución del interés por el ejercicio físi-
co en todas las edades, el incremento de los modos activos de movilidad tales 
como la bicicleta o caminar, trae beneficios indudables para la salud al disminuir 
el sedentarismo que incrementa los niveles de mortalidad, estos tipos de movili-
dad incentivan la actividad física y reducen la hipertensión, la diabetes, ayudan 
a combatir el estrés, la ansiedad, la depresión, etc. 

El proceso de incrementar la movilidad peatonal automáticamente produce una 
liberación del espacio público por la disminución de vehículos motorizados, esto 
devuelve al ciudadano el escenario sobre el cual desempeña un rol activo dentro 
de la sociedad, interactuando con sus vecinos y personas con las que comparte 
su espacio. El proceso de recuperación del espacio público por parte de los ciu-
dadanos, incentiva su apropiación por parte de los mismos y como consecuen-
cia su uso adecuado, respeto y cuidado hacia los mismos. 

9.2 Movilidad peatonal
9.2.1 ¿Por qué?, ¿Para qué?



PAG PAG186 187

PLAN DE MOVILIDAD DE CUENCA 2015-2025PLAN DE MOVILIDAD DE CUENCA 2015-2025

La introducción de la bicicleta como medio de transporte urbano es una op-
ción desde hace varias décadas en Cuenca, principalmente como modo para 
la conexión de sectores periurbanos y rurales. Como elemento dentro de los 
instrumentos de planificación su introducción ha sido muy débil, provocando el 
desarrollo de aparentes políticas en su favor.

Ciudades ecuatorianas como Quito, presentan una larga trayectoria con rela-
ción a promoción del uso de la bicicleta, proyectos de infraestructura y recrea-
ción, sistema de transporte público en bici, en definitiva políticas a favor de este 
usuario. Sin embargo el incremento de usuarios de este modo de transporte es 
reducido.

En el caso de Cuenca ya en 1996 se implementa la primera ciclovía denominada 
Ciclovía Calle Quito que hasta la actualidad tiene un uso de carácter recreativo. 
Posteriormente en el año 2005 se desarrollóla PROPUESTA PARA EL DESA-
RROLLO DE UNA MOVILIDAD ALTERNATIVA Y SUSTENTABLE EN CUENCA “ 
Cuenca, se mueve contigo”  cuyo objetivo general se describía como “ El plan de 
vias para bicicleta propone luchar contra la pobreza, fortaleciendo la movilidad 
urbana, favorecer la seguridad vial, y reducir la contaminación en la movilidad 
de Cuenca mediante el impulso al empleo de la bicicleta como medio de trans-
porte” , si bien la propuesta incluía un trazado de red urbana de carácter radial y 
algunos esquemas tipo de intervención el mismo no incidió en la generación de 
infraestructuras, pero si la incorporación de criterios dentro de la planificación 
del transporte. 

La Fase I de esta propuesta, fue ejecutada con criterios a favor de los usua-
rios de la bicicleta en el año 2012, propiciado por la construcción de colectores 
sanitarios la generación de las denominadas SENDAS DE USO COMPARTIDO, 
permitieron una visibilización de la bicicleta en las dinámicas urbanas.

Posteriormente en el año 2012, se desarrolla el ESTUDIO PARA LA ELABORA-
CIÓN DEL PLAN DE CICLOVIAS URBANAS Y PROYECTO DEFINITIVO PARA 
FASE PILOTO Y DEL ESTUDIO PARA EL SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO 
EN BICICLETA DE LA CIUDAD DE CUENCA- Estudio MOVERE. Cuyos conte-
nidos en lo que respecta a trazados, diseños a detalle, serán utilizados como 
insumo del Plan Operativo de bicicletas, como elemento complementario al 
PMEP, siempre que los mismos sean acordes al modelo general planteado.

A partir del año 2012 en la ciudad se incorporaron infraestructuras para bi-
cicletas, concentrando especialmente las inversiones en el sector de El Ejido. 
Actualmente los ejes para bicicletas se encuentran inconexos, sin embargo y 
como se analizará en los apartados siguientes generaron una interesante red 
de circuitos ciclistas.

9.3 La bicicleta en Cuenca

Propuesta deImplementación, Cuenca se muevo contigo; UMT 2005

FASES DE
IMPLEMENTACIÓN DE
CICLOVÍAS URBANAS

DE CUENCA

ESC: 1:11000
N

FASE 2013
FASE 2014
FASE 2015
FASE 2016
FASE 2017
FASE 2018
CICLOVÍAS
EXISTENTES

Distancia
Total FASES:
101.688 km

Zona prioritaria
para circulación
de ciclista
Vía compartida
sin segregación
física
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9.3.1 La dimensión territorial de la bicicleta en 
Cuenca

9.3.2 Criterios generales y directrices de ac-
tuación para la integración de la bicicleta en 
Cuenca

9.3.4 Oferta actual de la infraestructura (red y 
parqueaderos)

Desde hace algunos años la apreciación de la administración y la percepción de 
la sociedad cambian con respecto a la organización y priorización de los me-
dios de transporte. La necesidad del fomento del transporte público y de los 
transportes no motorizados como la bicicleta y el caminar, es una reflexión que 
se vuelve colectiva. Es así que el cambio de una política de movilidad en las 
ciudades y en los ámbitos metropolitanos se articula a la necesaria comple-
mentariedad de estos tres medios, básicos para satisfacer las necesidades de 
accesibilidad de la población.

La bicicleta como medio de recreación y deporte está bien posicionada en 
Cuenca, sin embargo aún existen dificultades para su reconocimiento de esta 
como medio de transporte cotidiano. Siendo conveniente el fortalecimiento de 
los procesos ya iniciados en favor de los usuarios actuales y más aún en la do-
tación de facilidades para bicicleta que atraigan nuevos adeptos.

Es necesario aclarar que el objetivo desde el Plan de Movilidad y Espacios Públi-
cos, es crear las bases necesarias para otorgar a la bicicleta un papel de mayor 
peso específico como un medio de transporte cotidiano en sistema de movili-
dad urbano y metropolitano del cantón Cuenca.

La bicicleta es una opción ideal de transporte para un gran sector de la pobla-
ción y repercute positivamente en la calidad ambiental y habitabilidad del es-
pacio urbano. El modelo entonces pretende reflexionar sobre este hecho y pro-
pone una serie de criterios concretos de actuación, con los siguientes objetivos:

- Definir las características físicas funcionales para la creación efectiva de una 
red de itinerarios seguros en bicicleta, tanto en el ámbito urbano como en las 
conexiones a las cabeceras rurales, como en sus relaciones con los espacios 
naturales, proponiendo medidas de índole urbanístico de dotación de infraes-
tructura y de gestión de tráfico.

- Generar una red operativa, en la mayoría de sus tramos, en el menor plazo de 
tiempo posible, sin  menosprecio de sus principales características: Continua, 
segura y eficaz

- Que la bicicleta sea considerada parte del paisaje urbano y como consecuen-
cia, que sea respetada y tan considerada tanto por los usuarios de las vías y 
espacio público, como de las administraciones.
Esta propuesta plantea desarrollar una red completa jerarquizada desde distin-
tos ámbitos de territorio.

•  Corredores urbanos.

•  Corredores de conexión rural-urbana.

•  Rutas ocio - recreativas – deportivas y turísticas.

Las distintas partes o tipologías de la Red de Bicicleta definen una red de uso 
multifuncional, que dará respuesta de forma efectiva a las demandas de movi-
lidad y accesibilidad de los usuarios actuales y potenciales.

La definición de criterios y directrices de actuación, se basa en la identificación 
de las tipologías de usuarios de la bicicleta. En Cuenca destacan  los grupos de 
ciclistas deportivos y recreativos, quienes significan un semillero de adeptos a 
la bicicleta.

Existen otros grupos especialmente de jóvenes que a combinan el uso lúdico de 
la bicicleta , con el transporte hacia sus lugares de estudio y tareas; pertene-
ciendo principalmente al grupo universitario y evidentemente los usuarios fide-
dignos de la bicicleta de los cuales se pueden distinguir dos categorías, aquellos 
de naturaleza urbana que convencidos de los beneficios del uso de la bicicleta, 
realizan la mayor parte de sus actividades en ella y forman parte de colectivos 
que luchan por posicionar esta corriente y aquellos de naturaleza rural o periur-
bana que podría ser considerados usuarios cautivos de la bicicleta por motivos 
económicos. 

Todas las tipologías de usuarios, según los diversos motivos de desplazamiento 
y uso de la bicicleta; son los potenciales usuarios de los carriles para bicicle-
ta que se planifican,  sumados a aquellos usuarios denominados “de domingo” 
que esperan ansiosos la consolidación de una red segura y un cambio en la con-
ducta de los conductores.

El fomento del uso de la bicicleta está anclado a accionar varios mecanismos 
al mismo tiempo. Ya que la construcción de una red urbana es necesaria pero 
no suficiente si es que consideramos que los usuarios de la bicicleta no pueden 
restringir sus itinerarios únicamente a los definidos por la red, en este punto se 
evidencia la necesidad de generar espacios de coexistencia dentro de la ciudad 
que permitan completar los ejes estructurales.

- La política urbanística: Los medios no motorizados son más eficientes en las 
distancias cortas y medias. Para la bicicleta ello se cumple en rangos entre 0.5 
Km y 5 Km , siendo el modo más eficiente en términos de tiempo. Bajo esta 
perspectiva el modelo urbano que incide positivamente en el uso de la bicicleta 
es aquel en donde el criterio de proximidad prime, apuntalado por el incremento 
de la densidad y la diversidad de usos. 

- Los diseños urbanos: Con las acciones sobre el espacio público se define en 
el territorio la intención y el reparto en el uso de las vias. Cuando se extiendan 
las áreas de intervención urbana y se tracen nuevos ejes viales, ha de tomarse 
en consideración a los usuarios de la bicicleta. Para lo cual es preciso que los 
criterios y estrategias del  PMEP sea incorporado en los planes especiales y los 
proyectos de intervención vial tanto de ejes nuevos como de ejes que se redise-
ñan y reconstruyen.  

Las políticas que el PMEP desarrolle deberá además ser acogida en los planes 
parroquiales y en aquellos que atañen al GAD provincial y al MTOP , de manera 
que los distintos niveles de red de bicicletas puedan contar con la conexión de 
menor escala así como estén consideradas la inversiones tanto de construcción 
como de mantenimiento en los distintos POA y PAC.

- Medidas de pacificación del tráfico: La inseguridad vial en el caso de Cuenca, 

ocurre tanto por una inducción al comportamiento propiciado por las infraes-
tructuras generadas para la circulación vehicular exclusiva, así como a una cul-
tura que no reconoce a los modos no motorizados como componentes de la 
movilidad. En este sentido la generación de áreas de tráfico calmado, a partir 
de una nueva zonificación barrial y la incorporación de una jerarquización vial 
en donde priman los criterios de no motorización; es una de las estrategias más 
eficaces para incidir positivamente en la incursión de la bicicleta como modo de 
transporte.

Incorporar elementos disuasorios de la circulación a alta velocidad, como los-
pasos peatonales elevados, colchones de tachas, u otros elementos desarrolla-
dos por la ingeniería de tráfico; dependerán principalmente del diseño urbano 
que se realizará con criterios de accesibilidad universal de manera que los ele-
mentos que faciliten el acceso para unos , no se tornen excluyentes para otros 
usuarios.

- Relación con los medios de transporte público colectivo: La opción por un 
sistema de movilidad más sostenible incluye el fomento de los medios más efi-
cientes, menos contaminantes y también más eficaces. Es aquí en donde el pa-
pel de  los sistemas de transportación pública en bus y masiva como es el caso 
del tranvía, se torna de gran importancia para la incorporación de la bicicleta al 
sistema urbano. 

Establecer una alianza entre estos dos sistemas, motorizado público y no mo-
torizado, resulta la principal estrategia para el cambio del modelo de movilidad 
urbana y metropolitana. Y ha de consolidarse tanto desde el punto de vista de 
la planificación con la integración y complementariedad de ambas redes, pero 
también con el acercamiento entre actores y reflexión ciudadana propiciada 
desde la administración.

La ciudad de Cuenca, dispone de tramos de infraestructura ciclistas, que no 
facilitan una circulación continua y segura. 

Las facilidades se limitan a tramos sueltos no conectados y algunos casos co-
nectados en condiciones de inseguridad en la vía; sin posibilidad de dar una res-
puesta satisfactoria a las posibles demandas de movilidad ciclista que impide o 
dificulta el uso de este modo de transporte a una amplia gama de tipologías de 
usuarios potenciales que harían e este modo de transporte su medio habitual 
de desplazamiento tanto en el área urbana como en el entorno periurbano de 
corta y media distancia.

En este apartado se analizan las infraestructuras para bicicletas existentes, los 
proyectos en ejecución así como las ubicaciones y características de las facili-
dades para usuarios de la bicicleta como son los estacionamientos y mecáni-
cas. Esto con la finalidad de establecer las medidas de actuación inmediatas 
para su potenciación y complementación.

Actualmente existe una oferta de 38.04 Km de ejes cicleables distribuidos se-
gún su tipología en lo siguiente:

Se identificaron además plazas de estacionamientos existentes para bicicletas 
tanto en predios como en equipamientos públicos y privados encontrando un 
total de 40 puntos concentrados mayoritariamente en el Centro Histórico de 
Cuenca. Los talleres de bicicleta se emplazan, en su mayoría en la zona de El 
Ejido y Yanuncay. 
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Dentro del área urbana de Cuenca se identifica un total de 11.63 Km de vías 
exclusivas para la circulación en bicicleta, con características de ciclovias se-
gregadas del tráfico motorizado y ciclo carriles, 26.42 Km de vías de carácter 
compartido con peatones.

Como puede apreciarse en el mapa de infraestructuras existentes, las facili-
dades para la bicicleta se concentran en el área de El Ejido, permitiendo una 
conexión aún deficiente con el Centro Histórico hacia la zona oeste y nula con 
respecto a la zona este, entre estas dos plataformas.

Dentro de la planificación precedente al PMEP, se desarrollaron diseños para la 
implementación de un área piloto, ubicada justamente en la zona de El Ejido. 
Sin embargo otro ente con incidencia en la generación de infraestructura como 
el MTOP esta en proceso de implementación de dos corredores de carácter ra-
dial con respecto al área urbana y de carácter regional, que en su trazado a 
detalle ingresa al área urbana. Dichos trazados a implementar resuelven de-
mandas de la zona noreste y suroeste, pero por su escala no llegan a conectarse 
con la zona piloto propuesta en el año 2012.

Carril exclusivo para bicicletas, bidireccional emplazado en el lado izquierdo 
de la avenida 

Referencia de planificación y diseño: Corresponde al eje de conexión este del 
área piloto del estudio MOVERE. Con respecto a los diseños originales cumple 
con los criterios y especificaciones a excepción en lo que respecta a coloración 
de la calzada. 

El corredor Av. Loja proyectado continúa para terminar en el cruce de la Av. Loja 
con la Av. De las Américas. Se dispone de diseño definitivo del tramo Av. Doce 
de Abril- Av. Diez de Agosto

Inventario de infraestructuras para la movilidad en bicicleta Infraestructuras Urbanas:

Tipología:

Nombre:

Longitud:

Ancho promedio:

Estado:

Ciclovía

Ciclovía Av. Loja

0.603 km

1.70

Bueno
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Carril exclusivo para bicicletas, bidireccional emplazado en el lado derecho de 
la avenida.

Referencia de planificación y diseño: Corresponde al eje de conexión central del 
área piloto del estudio MOVERE. Con respecto a los diseños originales cumple 
con los criterios y especificaciones a excepción de las conexiones con otros ejes 
existentes como es el caso de la Av. Remigio Crespo.

Tipología:

Nombre:

Longitud:

Ancho promedio:

Estado:

Tipología:

Nombre:

Longitud:

Ancho promedio:

Estado:

Ciclovía

Paseo Tres de Noviembre

0.903 km

2.20

Bueno

Ciclovía

Ciclovía Av. Solano

1.45 km

3.00

Bueno

Carril exclusivo para bicicletas, bidireccional emplazado en el lado derecho del 
Paseo Tres de Noviembre

Referencia de planificación y diseño: Corresponde al eje de conexión norte del 
área piloto del estudio MOVERE. Con respecto a los diseños originales cum-
ple con los criterios y especificaciones a excepción en lo que respecta al tramo 
ubicado entre el puente de El Centenario y puente Mariano Moreno, donde en 
lugar de regular una calle genera un tramo de ciclo vereda de 0.90 mt.
El corredor proyectado continúa hacia la intersección con el puente de El Vado 
y tiene la potencialidad de crecer tanto al este como oeste de la ciudad, por la 
conexión que permite con las sendas de uso compartido existentes.
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Carril exclusivo para bicicletas, bidireccional en el lateral izquierdo de la calle 
Federico Malo

Referencia de planificación y diseño: Corresponde al tramo de conexión pro-
puesto dentro del proyecto de intervención del parque de La Madre. Permite la 
accesibilidad desde y hacia el parque en relación con la ciclovía del Paseo Tres 
de Noviembre.

Tipología:

Nombre:

Longitud:

Ancho promedio:

Estado:

Tipología:

Nombre:

Longitud:

Ancho promedio:

Estado:

Ciclovía

Calle Quito

3.1 km

2.0 mt

Regular

Ciclovía 

Parque de la Madre

0.216 km

2

Bueno

Carril exclusivo para bicicletas, emplazado en su mayor trayecto sobre el área 
verde existente entre la Av. 24 de Mayo y calle Quito.

Presenta conexiones sobre quebradas existentes en cinco puntos.

Es utilizado frecuentemente como caminera y como ruta de entrenamiento de 
ciclistas deportivos.

Referencia de planificación y diseño: En el año 2013 se desarrolló el proyecto 

“Diseños complementarios de la ciclovía de la calle Quito puntos de acceso a las 
sendas de uso compartido en la Av. 24 de Mayo y Av. 27 de Febrero”, en el cual 
se propone la integración de este corredor desde el tramo Hospital del Río, has-
ta la Universidad del Azuay, UDA. Dispone de todos los estudios de ingeniería y 
diseño a detalle y presupuesto.

El MTOP dentro de la planificación Estudios para la cicloruta Cuenca-Azo-
gues-Biblián y sendas peatonales, sobre la antigua línea férrea, considera tam-
bién el rediseño de esta ciclovía hasta la altura de la antigua estación del tren.
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Ciclo carril delimitado mediante pintura y tachas. Con respecto al estudio MO-
VERE se reservó el espacio para la futura implantación de un carril segregado 
con dispositivos e intervención urbana integral, considerando la reconforma-
ción de veredas

Referencia de planificación y diseño: 
Con respecto al estudio MOVERE se reservó el espacio para la futura implan-
tación de un carril segregado con dispositivos e intervención urbana integral, 
considerando la reconformación de veredas.  Constituye el corredor sur del área 
piloto del estudio MOVERE. Se dispone del diseño a detalle del corredor desde 
la Av. Loja hasta la Av. Paucarbamba.

Ciclo vereda unidireccional ubicada en la vereda norte y sur de la Av. Remigio 
Crespo con direccionamiento de circulación igual al del tráfico vehicular

Conecta con las ciclovias de la Av. Loja y Av. Fray Vicente Solano. Se emplaza 
sobre la vereda con distinción en la coloración del pavimento. Posee señaliza-
ción vertical y horizontal así como intersecciones con regulación semafórica 
para ciclistas.
Referencia de planificación y diseño: El diseño para la intervención fue provisto 
por la Dirección de Planificación. No corresponde al diseño planteado en el es-
tudio MOVERE, que definía para este corredor un carril segregado en el mismo 
sentido del tráfico a cada lado de la avenida.

Tipología:

Nombre:

Longitud:

Ancho promedio:

Estado:

Tipología:

Nombre:

Longitud:

Ancho promedio:

Estado:

Ciclo carril

Av. 10 de agosto

2.02 km

1.25

Malo

Ciclo vereda

Av. Remigio Crespo 

1.13 km

1.30

Bueno
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Referencia de planificación y diseño: Responde al criterio de trazado de la Pro-
puesta para el desarrollo de una movilidad alternativa y sustentable en Cuenca 
“Cuenca, se mueve contigo”. Se dispone únicamente de esquemas constructi-
vos, planos de intersecciones y esquemas de señalización desarrollados por la 
DMT y Fundación El Barranco.
 

Sección de circulación compartida, con pendiente máxima del 2%, posee capa 
de rodadura en material de mejoramiento compactado. 

Con bordillos de confinamiento lateral no posee sistema de drenaje de agua 
lluvia, utilizando para tal efecto la permeabilidad del suelo así como aperturas 
mínimas a lo largo del bordillo en las zonas que por pendiente tienden a la acu-
mulación de agua lluvia. Posee señalización vertical reglamentada. Los cruces 
con viarios transversales están resueltos con señalización y conformación de 
vados para acceder a las veredas.

Sección de circulación compartida, con pendiente máxima del 2%, posee capa 
de rodadura en material de mejoramiento compactado

Con bordillos de confinamiento lateral no posee sistema de drenaje de agua 
lluvia, utilizando para tal efecto la permeabilidad del suelo así como aperturas 
mínimas a lo largo del bordillo en las zonas que por pendiente tienden a la acu-
mulación de agua lluvia. Posee señalización vertical reglamentada. Los cruces 
con viarios transversales están resueltos con señalización y conformación de 
vados para acceder a las veredas.

Tipología:

Nombre:

Longitud:

Ancho promedio:

Estado:

Tipología:

Nombre:

Longitud:

Ancho promedio:

Estado:

Senda de uso compartido

Av. Primero de Mayo

2.2 km

3.0 mt

Bueno

Senda de Uso Compartido

Tomebamba

4.05 km

3.0 mt

Regular

Referencia de planificación y diseño: Responde al criterio de trazado de la Pro-
puesta para el dasarrollo de una movilidad alternativa y sus tentable en Cuenca 
“Cuenca, se mueve contigo” . Se dispone únicamente de esquemas constructi-
vos, planos de intersecciones y esquemas de señalización desarrollados por la 
DMT y Fundación El Barranco.
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Ciclovía segregada en toda la longitud del trazado, presenta señalización ho-
rizontal y vertical para eje bidireccional. El estado de la calzada es bueno, sin 
embargo se observa la falta de limpieza de carriles, lo que impide que sea uti-
lizada

Referencia de planificación y diseño: 
La planificación, construcción y diseño de esta infraestructura responde a los 
criterios de MTOP y Ministerio de Justicia, quienes con el apoyo del GAD Muni-
cipal construyeron el Centro de Rehabilitación Social con las vías de acceso al 
mismo se complementó la infraestructura segregada para bicicleta.

Tipología:

Nombre:

Longitud:

Ancho promedio:

Estado:

Ciclovía

Cuenca-Turi

 6.20 km

2.00 m

Bueno

9.4. Potencialidad de la bicicleta 
como medio de transporte en Cuenca
9.4.1. La demanda actual de usuarios 
de bicicleta

Matríz O/D obtenida:El espacio urbano que conforma la ciudad de Cuenca, como el de la gran ma-
yoría de ciudades, es desigual y poco funcional en tamaño y usos, generando 
dinámicas territoriales con tendencia a la concentración de actividades que 
definen una estructura mono-céntrica. Es decir,la ciudad reúne en su centro 
la mayor parte de actividades y funciones político- administrativas, donde las 
periferias alcanzan eficacia en labores industriales, agrícolas y artesanales, ge-
nerando productos que se comercializan generalmente en la urbe.

En el caso que nos ocupa: La movilidad a través de medios no motorizados cabe 
destacar que los principales motivos de viaje en orden de prioridades son: Tra-
bajo, estudios, administración y gestión comercial, ocio.

Siendo por lo tanto el Centro Histórico, el principal punto atractor de viajes. 
Un ejemplo de foco generador de viajes por motivaciones laborales se encuen-
tra en los sectores Don Bosco, Capulispamba, Paseo Río Machángara, Ochoa 
León, San Sebastián y Centro Histórico.

Como ejemplos de viajes motivados por objetivos comerciales, se encontramos 
representados focos como el Centro Histórico y El Ejido.

Por último, como ejemplo cuyo motivo de viaje es el de ocio, encontramos el 
sector de El Paraíso y parque de La Madre.

Edición: Plan de Movilidad y Espacios Públicos Cuenca, Agosto 2015.                                                      
Fuente: Encuesta Hogares 2014.

Zonas O-D por modo:

En la actualidad la mayor parte de los desplazamientos se producen en vehícu-
lo privado seguido por el transporte público y finalmente por el transporte no 
motorizado; siendo el porcentaje de desplazamientos en bicicleta inferior al 1%.

El principal foco receptor de viajes en vehículo privado es el Centro Histórico, lo 
que genera congestión y  percepción de incomodidad tornándolo poco atracti-
vo para el visitante o el usuario de transporte no motorizado, sin obviar la con-
siguiente contaminación tanto del aire como acústica y visual. 
Del análisis de las matrices Orígen-Destino generadas a partir de los datos ob-
tenidos de los viajes y encuestas realizados a la ciudadanía con respecto a la 
bicicleta, se puede afirmar que los sectores donde se concentran mayor con-
vergencia de viajes son: 

Paseo Río Machángara, Ochoa León, San Pedro de El Cebollar, sector San Se-
bastián, sector Capulíspamba, sector Don Bosco, sector Misicata y Centro His-
tórico.

La bicicleta en Cuenca, tiene la potencialidad de captar viajes cotidianos de 
usuarios que en la actualidad están cautivos del uso del automóvil privado y 
por tanto se torna imprescindible conocer, a cierto nivel de detalle, los destinos 

de viaje, motivos así como los tiempos de traslado de estos usuarios de manera 
que las medidas de acompañamiento sean aplicadas con la mayor oportunidad 
posible.

El uso de la bicicleta tiene una infinidad de ventajas frente a otros medios de 
transporte, con la salvedad que la energía consumida proviene del usuario de la 
misma. Dentro de lo que puede catalogarse como “inconvenientes” se encuen-

tra la independencia de cualquier otro modo de transporte en distancias cortas 
de entre 5 y 10 Km., es decir, un tiempo aproximado de 40 minutos, y en pen-
dientes entre 6 y 12% máximo, en función de las condiciones físicas del usuario. 
A pesar de ello la flexibilidad que presenta para complementarse con cualquiera 
de las ofertas de transporte público que garantice un transporte intermodal, la 
posiciona nuevamente como el elemento de transporte urbano individual más 
eficaz.
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Efectividad del transporte urbano(Tpo/Distancia) En Cuenca, el tiempo promedio de desplazamiento empleado para los viajes 
con motivos de trabajo, en cualquier modo de transporte, es de 67 minutos. 
Es por ello que una adecuada y perfectamente conectada red para bicicletas 
y una estratégica ubicación de parqueaderos coincidentes con estaciones y 
paradas establecidas de transporte público, es fundamental para el adecuado 
funcionamiento de estos modos de transporte en el caso de las distancias de 
desplazamiento superiores a 10 Km.

Edición: Plan de Movilidad y Espacios Públicos Cuenca, Agosto 2015.                                                      
Fuente: Matrices Origen-Destino y Encuesta de Hogares, 2014.

Demanda actual de usuarios de bicicleta

De los estudios de caracterización de la movilidad realizados, se detectó que 16 
de los 5038 entrevistados, realizaron su desplazamiento en bici independien-
temente del destino que tuvieran los mismos, con una media de 22 minutos de 
tiempo de recorrido.

Equivale al 0,32% de los desplazamientos del total de desplazamientos urba-
nos, es decir se estima que diariamente en cuenca se dan 1920 viajes en bici-
cleta.

En una evaluación posterior a la encuesta de hogar se han identificado la can-
tidad de bicicletas sobre el viario principal en un día regular de semana, obte-
niendo así el mapeo de las IMD de bicicletas en las calles de Cuenca.

Esta recopilación de información ha permitido validar algunos criterios de par-
tida así como evidenciar la presencia de ciclistas utilitarios en la ciudad y su 
periferia.

Es importante observar los corredores que se forman con la IMD, reflejando las 
rutas preferidas por los ciclistas ya sea por condiciones de seguridad dadas por 
las infraestructuras existentes o por la conectividad que ciertas vias como el 
caso de la Av. De las Américas presenta.

Los puntos de mayor concentración de viajes en bicicleta se presentan en el 
sector de El Ejido y el Centro Histórico. Contando en algunos puntos con IMD 
de 1000 bicicletas al día.

Corredores periféricos que evidencia la demanda de ciclistas, son la vía pana-
mericana sur (Tarqui- El Salado), la Av. Ordoñez Lasso, la Av. De las Américas.

La intensidad de bicicletas circulando en ejes existentes, permite de alguna ma-
nera evaluar la función y el servicio que estás infraestructuras están prestando. 
La iclovía con mayor demanda de viajes se constituye la Av. Fray Vicente Solano 
con un IMD de 260 bicicletas.
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Demanda actual de usuarios de bicicleta

La demanda potencial del uso de la bicicleta se estima en base a dos de sus 
diversas modalidades de uso, consideradas fundamentales tanto para la plani-
ficación de la movilidad como para la planificación territorial urbana:

•  Como medio de transporte.
•  Como medio de recreación y lúdico.

Por abandono de modo motorizado a motorizado, podemos afirmar que las 
zona Centro Histórico y la primera corona de barrios , son los sectores urba-
nos con mayor previción de generación de viajes en bicicleta. Sin embargo, la 
concentración de carácter radial se mantiene en su intensidad en zonas como 
Yanuncay y San Sebastián, que por la conformación de conexión a través de las 
marginales al Tomebamba y Ordóñez Lasso facilitaría el uso de este modo de 
transporte.

a. La bicicleta como medio de transporte:

Esta modalidad de desplazamiento atiende fundamentalmente a tres motivos 
de viajes: Trabajo, estudios y compras.

Considerando el porcentaje de viajes que se realizan por debajo de 30 minutos 
en el interior del área urbana, así como aquellos que responden a recorridos 
menores a 7 Km, se aplicaron cálculos de viajes que absorven a estas tipologías 
de viajes.

La estimación de demanda futura de la bicicleta como medio de transporte 
se calcula considerando un crecimiento de 0,5% anual en los primeros cuatro 
años, es decir con una demanda total de viajes correspondiente al 2% del total 
urbano. 

Considerando tanto los motivos como modos de viajes urbano en las macro-
zonas de origen , y una corrección asociada principalmente a la topografìa ur-
bana, ya que esta se considera como la principal barrera a superar en terminos 
perceptivos1, tenemos:

Factor pendiente    = 1 (zonas urbanas con pendiente 0-3%)
      = 0,5 ( zonas urbanas con pendiente 3-5%)
      = 0,25 ( zonas urbanas con pendiente 5-12%)

De esta manera se identificaron los sectores urbanos y periurbanos que con-
tribuirán en términos estadísticos con la mayor o menor cuota de ciclistas ur-
banos.

1Estudio de percepciones de movilidad Urbana, PMEP, UCuencaEP, 2015
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b. Como medio lúdico y de recreación:

Hoy en día es un hecho que la naturaleza, salud y cultura son factores claves 
para el estilo de vida, el ocio y el turismo. El cantón Cuenca ofrece la posibilidad 
de satisfacer y fomentar los mismos basandose en estos elementos. La canti-
dad de colectivos en relacionón al uso de la bicicleta como medio recreativo y 
deportivo, evidencian de la fortaleza de este medio de transporte.

Los ciclopaseo urbanos se dan normalmente en horario nocturno en día labora-
ble, debido a la disminución drástica de tráfico motorizado y al atractivo paisaje 
urbano tanto del área central patrimonial, como en las periferias urbanas con 
media consolidación.

Los recorridos asociados al entrenamiento de ciclistas amateur y de alto nivel, 
ocurren por lo general en horarios diurnos, con mayor incidencia en día de fin de 
semana. Estos cubren rutas rurales de gran demanda física, así como de alto 
valor natural. 

En el área urbana el sistema conformado por las sendas de uso compartido 
y las ciclovías construidas, generó una importante demanda de familias que 
recorren, el fin de semana rutas asociadas a parques urbanos como el parque 
de La Madre y el Parque Inclusivo , así como a actividades de promoción del uso 
de la bicicleta y de la apropiacion del espacio público como la Ruta Recreativa 
promocionada por la EMOV EP y el progrma Bici del Barrio originado en la Pre-
fectura del Azuay.

En este ámbito el potencial de la bicicleta puede ser aún más potente si se con-
sidera la incorporación de nuevos usuarios como adultos mayores, niños en 
edad dependiente y personas con discapacidad, con proyectos como la BiciN-
CLUSIVA promovida por la Secretaria Nacional de Discapacidades y la Direc-
ción de Desarrollo Social del GAD Municipal de Cuenca.

Con respecto a la proyección por motivo de viajes se observa una concentración 
más uniforme que respeta la distribucuión concéntrica, con un ligero incremen-
to hacia la zona de El Arenal y  El Ejido.
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La estructura del Plan de Movilidad  y Espacios Públicos está ligada  a una pro-
puesta efectiva de  seguridad vial, entendida como una serie de acciones en-
caminadas  a la disminución de la tasa de siniestralidad y  accidentabilidad en 
las vías, la cual, se ha transformado en un  factor determinante  respecto a la 
percepción de la seguridad en la vía. 

El fundamento de la seguridad vial  es  precautelar   la vida humana, mediante 
factores como  la equidad del uso del espacio público y la pasificación del tránsi-
to,  propendiendo a mejorar los  patrones  de convivencia social, a través de pro-
puestas que garanticen  la integralidad  de todos los usuarios de las redes viales.

La visión integral de planificación, ejecución y control de la seguridad vial radica 
en la capacidad de considerar al conjunto de normas y procesos que propongan  
a la movilidad como una formula positiva e  integral, resultado de la sumatoria 
del  tránsito, el trasporte y la seguridad vial.  

El reto, es el otorgar de carácter  vinculante al  proceso de seguridad vial, con  
su análogo  la  cultura vial,  tomando en consideración  que a pesar  que estos 
conceptos van por la misma ruta, son divergentes en su accionar. La seguridad 
vial tiene injerencia sobre  todos los componentes técnicos de las vías y puede 
accionar un cambio actitudinal mediante  procesos  formativos, estos paráme-
tros deben siempre considerar el supuesto  de vulnerabilidad.  De igual forma 
a la cultura vial  se la concibe como  el quehacer cotidiano del usuario de la vía 
pública.   

Esta perspectiva nos plantea que las personas son el principio y  beneficiarios  
directos del accionar de la seguridad vial, el  comportamiento de los actores 
del viario   ha generado un sin número de aspectos dependiendo de su lugar 
espacial  en la vía, es decir que no es lo mismo la perspectiva del usuario del 
transporte público  que la del   conductor de una unidad, a pesar de que ambos 
concuerdan  en el espacio, el fin de  uso del medio es distinto. 

La  referencia inicial es  posesionar al ciudadano como actor directo de la vía,  
pero se tomará  en cuenta  factores como las  relaciones regionales, geográficas 
y temporales, que  dan las  características propias y naturales al respecto de la 
región donde se ha generado el sentido de pertenencia, a pesar de corresponder 
a  un mismo territorio nacional, los habitantes  son particulares  respecto de la 
zona donde residen.

Las estrategias a emprender deben ser puntuales, respecto a la corrección de los 
patrones  del comportamiento vial,   estas gestiones incrementarán  el nivel  de  
seguridad objetiva,  con la particularidad  de ser sostenibles en lo  temporal,  pero 
con  acciones inmediatas a implementar. Al  establecer estos  parámetros y pro-
cedimientos de seguridad vial  deben ser totalmente  empáticos  con la  realidad 
de la ciudad, y siempre conservando la perspectiva del marco legal vigente.    

La nueva  apreciación  de la organización  territorial, generó que el  Gobierno 
Autónomo Descentralizado, GAD, del cantón Cuenca, al asumir las competen-

10.1 Hacia una movilidad sostenible y segura
INTRODUCCIÓN

cias de Tránsito Transporte y Seguridad Vial no solo actúa sobre  la integralidad 
de la movilidad, sino que también  incide directamente sobre los usuarios de la 
vía. La EMOV-EP es la encargada de  ejecutar  las políticas públicas   respecto 
de administración de  procesos encaminados a incrementar el nivel de la  segu-
ridad vial, mediante métodos amparados   en normativas establecidas en la ley 
vinculante.  De tal forma se adopta el  principio de  seguridad ciudadana   como 
un  modelo de vida y de desarrollo más justo, más sustentable, más ecológico y 
sobre todo  más humano, donde se desdibuje la ciudad de las  lejanías. 

La “Plataforma de las Ciudades Emergentes y Sostenibles”1, desarrollada por 
el BID donde se  analiza  a 140 ciudades de Sudamérica y El Caribe,  que po-
seen  la particularidad de  ser  economías de rápido crecimiento y poblaciones 
de tamaño intermedio, dentro de este  estudio  se encuentra considerada la 
ciudad  Cuenca.  El estudio acoge las experiencias al respecto del desarrollo de 
las ciudades y resalta en la necesidad de fortalecer el proceso de movilidad y 
seguridad.

El objetivo principal de la seguridad vial es incidir sobre la reducción de la acci-
dentalidad y mortalidad en las vías, que  busca  ante todo la integridad de las 
personas sobre factores como la velocidad de los autos. 

La accidentabilidad, se define como  la  relación que existe entre  el número de 
accidentes de tránsito con respecto a  un periodo de tiempo en un territorio 
delimitado. 

El término accidente  está vinculado a un  acontecimiento que sucede sin inten-
ción y que genera daño a las personas  o genera  un perjuicio a un bien o cosa.

Los accidentes pueden suceder por motivos diferentes y tener  diversas conse-
cuencias.

Estudios realizados por la OMS han revelado que  “el Ecuador es el segundo país 
con mayor índice de accidentalidad de tránsito  en Sudamérica con 28 muertes 
por cada 100.000 habitantes, es una tasa mayor a la media global, que es de 
18 decesos, indicador sólo superado por Venezuela, que presenta 37,2 falleci-
mientos por esa causa”. Los traumatismos causados en accidentes de tránsito 
son la principal causa de muerte en los niños de 5 a 14 años y la segunda del 
grupo entre 15 y 44 años.  

Estas cifras son símiles   a los datos que maneja el INEC que identifica estos 
siniestros como la primera causa de fallecimiento en los hombres,  y como la 
quinta a nivel general.

En el Ecuador   cada 18 días se dan  accidentes denominados siniestros de mag-
nitud, es decir, aquellos en que hay más de 15 víctimas, ya sean heridos o muer-
tos. 

Según la ANT reporta  que cada 20 minutos ocurre un accidente de tránsito en 
el país y cada cuatro horas alguien muere por esta causa.

La estadista a nivel nacional revela que la ciudad de Cuenca, actualmente es 
la quinta ciudad con mayor accidentalidad. En contrapunto el Azuay es la pro-
vincia con la mayor  tasa mortalidad a nivel nacional, con 8,95 personas por 
cada 100 mil habitantes; siendo  los más afectados peatones, motociclistas y 
ciclistas.

A pesar del endurecimiento de la Ley de Tránsito, la situación con respecto a 
accidentabilidad  no ha mejorado sustancialmente.

Conceptos básicos

Accidentalidad como indicador de riesgo

Para lograr vías urbanas seguras es necesario intervenir en dos ámbitos: El  pre-
ventivo, para evitar que se generen accidentes y el correctivo, para incidir en los 
factores viales que ya están generando tes

Organización Mundial de la Salud, OMS, prevé que los traumatismos por ac-
cidentes de tránsito se convertirán de aquí al año 2030 en la quinta causa de 
defunción más importante, con una tasa anual de mortalidad de 2,4 millones 
de personas. “Alrededor de  50 millones de personas sufren múltiples trauma-
tismos o heridas no mortales y se ven disminuidas en  su capacidad sensorial y 
motora de manera permanente o temporal”.2

Es imperativo una adecuada  recopilación registro de las eventualidades de 
tránsito, con el fin de estratificar las zonas de recurrencia, para generar regis-
tros de  accidentalidad y sitios  de recurrencia o puntos  negros,  a partir de  
casuística del evento.

Los elementos que definen el riesgo se diferencian según sus cualidades en 
grupos   objetivos, como puede ser por el   género, y subjetivos  como son los 
usuario de la vía con la particularidad de la vulnerabilidad comprendida esta  
como una condición de riesgo que se tiene ante los demás usuarios de la vía, 
correspondiente a una lógica de jerarquización manejada   desde  la propuesta 
básica de la pirámide de la movilidad.

1BID, biciudades, La Iniciativa Ciudades Emergentes y Sostenibles, 2013
2http://www.sura.com/blogs/autos/accidentes-tránsito-pandemia.aspx#sthash.WWfjB74j.dpuf 3http://www.lahora.com.ec/index.php/noticias/show/1101523310/-1/Ecuador,_segundo_pa%C3%ADs_en_muertes_por_accidentes.html

Imagen: 1.- Pirámide invertida de movilidad - EMOV-EP.- Cuenca

Grafico1.-  factores de accidentalidad.- datos ANT
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Al momento que se produce un accidente de tránsito, es imperativo analizar 
bajo qué circunstancias se ha  generado,   que factores   intervinieron, y bajo de 
qué tipo de asociación se dio,  siendo tres  elementos  los de mayor peso: 

Elemento humano 
El aspecto sensorial  del conductor puede estar afectado, y  su noción respecto 
al riesgo sea  escasa siendo sus tiempos de reacción extensos, generando una  
errónea percepción  para evitar una colisión, así mismo un mal conductor es 
un sujeto proclive a generar un accidente con el vehículo que conduce, reglas 
similares se pueden aplicar a un mal peatón, o ciclista.  También se relacionado 
directamente con  las imprudencias e irrespeto ante  las señales de tránsito, o 
por causa de cansancio, para lo que se ha implantado  acciones puntuales como 
el control de tiempo continuo de manejo  de unidad de transporte de pasajeros. 

Componente mecánico
Considerado  como crucial,   se puede dar una avería mecánica   por un sin nú-
mero de causas, generalmente es por el  desgaste en las  piezas y partes gene-
radas por el uso, también se da por  falta de mantenimiento, o por lo obsoleto 
del vehículo. En la actualidad  por norma los vehículos poseerán de  sistemas de 
seguridad activa y seguridad pasiva. 

Infraestructura 
Para lograr vías urbanas seguras es necesario intervenir en todo el proceso de la 
obra observando  desde el proceso de   planificación, ejecución hasta la puesta 
en funcionamiento, tomando en cuenta  los siguientes  aspectos: 

1. Preventivo:  procura evitar que se generen errores constructivos.
2. Correctivo:  para corregir factores viales que ya están generando accidentes 
3. Auditoria Vial: como instrumento de control y corrección 

Vial-ambiental
Son los condicionantes atmosféricos como la lluvia, niebla, crecidas de los ríos, 
que son escenarios  de la naturaleza que afectan  directa sobre los usuarios de 
las vías. 

El estatus  de la generación de información estadística, es un proceso  de peso, 
porque contribuye directamente a un conocimiento cierto de los tipos de per-
cances viales, así como de las consecuencias que éstos ocasionan; tales como 
pérdidas prematuras de vidas humanas o lesiones graves,  perjuicios materia-
les a terceros y  costos socioeconómicos  en el ámbito laboral y de salubridad 
pública.

El riesgo a sufrir un accidente de tránsito está en función del  parámetro de ex-
posición, esta medida   corresponde a la cantidad de movimientos o desplaza-

El registró y la sistematización de datos es básico  para poder visualizar el plano 
de accidentalidad,  de esta manera  accionar medidas  concretas en las zonas 
de mayor recurrencia  para procurar la  reducción de estos  índices, y como insu-
mo que  sirva para  proyectar escenarios y  elaborar propuestas que  sustenten  
un Plan de Seguridad Vial adecuado a los requerimientos de la ciudad.

La Policía Nacional de Tránsito hasta el  año 2012 compiló   las reseñas de los 
reportes de accidentalidad.  A partir de ese año, y tras la asunción de las com-
petencias de TTSV,   la EMOV-EP  registra    la información al respecto de la 
accidentalidad.

En la actualidad la  Agencia Nacional de Tránsito es la institución encargada 
en materia de tránsito a nivel nacional, y  se encuentra construyendo  una pro-
puesta para la metodología del registro a ser aplicada en la recolección de da-
tos de accidentalidad y siniestralidad.

Lo óptimo es poder recabar  la información  referenciada  de los percances de 
tránsito, actualmente se realiza la recopilación de datos mediante un formula-
rio con el que se ha trabajado desde el 2014 donde constan los siguientes datos:

a. Ubicación geográfica Georeferenciada  de los accidentes (Km., intersección 
o en tramo).

b. Consecuencia de los accidentes: número de lesionados y gravedad: fatal, 
grave,  menos grave y leve.

c. Tipo de accidente (colisión, choque, atropello, entre otros.)

d. Tipo de cruce o tipo de tramo.

e. Tipo, estado de la calzada y condición.

f. Estado atmosférico.

g. Luminosidad e iluminación (artificial).

En el centro urbano de la ciudad,  los vehículos que circulan de manera habi-
tual están ocupados en promedio por 1.4 de personas, por lo tanto, el consumo 
energético y del  espacio público  es alto,  generando impacto sobre los servi-
cios, el ambiental y la sociedad, factores que desembocan en problemas rela-
cionados con la inseguridad vial. 

Para  el año 2.013, según matriculación vehicular, se matriculo  79.567 vehículos; 
en el 2.014 fueron  84.176 vehículos matriculados, es decir que el incremento 
de vehículos a motor  ha sido del  6% en ese período; esta relación es exclusiva 

En los países latinoamericanos se han incrementado sustancialmente la acci-
dentalidad y causa de este fenómeno  miles han muerto o han  quedan con 
afecciones irreversibles.  Los costos para las la sociedad en general, y el sector 
salud, en particular, son considerablemente altos. No obstante, a pesar de que 
existe un consenso generalizado en que la mayoría de estas situaciones son 
evitables, la falta de acato y observancia    de las  políticas públicas agrava aún 
más este creciente problema. 

Los factores de riesgo o genotipos de mayor frecuencia en los accidentes son: 

ENDÓGENOS 

•  Mala apreciación de los intervalos de tiempo, por deficiente apreciación res-
pecto a la  velocidad. 

•  Conocimientos insuficientes, capacitación  inadecuada. 

•  Omisión habitual de normas de tránsito   

•  Estrés o problemas psicológicos. 

Relaciones de la seguridad vial  

Factores de riesgo

Introducción

Elementos preponderantes 

•  Aparición repentina en la vía  de personas, animales u objetos. 

•  Distracciones dentro del vehículo (pasajeros). 

EXOGENOS 

•  Diseño inadecuado de la vía.

•  Falta de mantenimiento en la vía.

•  Desconocer la situación de ciertos comportamientos de terceros.

•  Distracciones fuera del vehículo (personas o vehículos).

•  Limitación del  tiempo por demora, atraso por congestión de tránsito. 

La interrelación de  estos factores  da   como resultado fenotipos de acciones 
muy tempranas, por efecto de complementos como la  reducida  distancia de 
maniobra y el exceso de velocidad;  lo que da como resultado  un hecho fortuito.

En conclusión los factores humanos, son los de mayor intervención en el pro-
ceso del accidente, por encima de los de infraestructura vial, del vehículo o del 
clima. 

mientos que realizan los distintos usuarios o una población determinada den-
tro de un sistema fijo. Su cuantificación es útil independientemente del nivel de 
agregación. Dependiendo de su magnitud puede ser micro o macro, patrón  con 
que se  coadyuva  a que las acciones de  seguridad vial generen una sinergias 
con  de los conductores, los  vehículos, las vías y el  entorno urbano. El propósito 
radica en estimar la medida potencial para que un accidente de tránsito ocurra. 
En la práctica, la exposición puede variar de acuerdo con el modo o el contexto 
de análisis; por ejemplo, con base en el tamaño de las localidades urbanas, el 
grado de motorización, la estructura de la población, y el nivel socioeconómico. 
Los factores de exposición son:

•  La Motorización: influye directamente  sobre la exposición al riesgo en el 
tráfico, esta  surge de la imperiosa necesidad de viajar para acceder al tra-
bajo, educación, actividades de ocio o compras. Los períodos de prosperidad 
económica tienden a asociarse con el aumento de la movilidad motorizada  
y claramente con  la demanda de servicios de transporte. Este factor ha in-
crementado  los volúmenes de tráfico, así como el número de accidentes y 
lesiones; a su vez, en contraparte hay relación directa con la reducción de 
peatones y ciclistas. Este es uno de los factores principales que aportan al 
aumento de siniestralidad en las vías; es decir, la creciente motorización a 
incrementa potencialmente el riesgo de sufrir  accidentes de tránsito.

•  La Población: Los  diferentes grupos que componen la  población de la ciu-
dad tienen diferente capacidad de exposición al riesgo. Las poblaciones 
cambian con el tiempo, de tal forma que la exposición total de esa población 
también se modificará. En países como el nuestro de  ingresos medios, los 
jóvenes usuarios de la carretera conforman el grupo predominante implicado 
en accidentes de tráfico.

•  La Densidad en las  vías:  El   número de kilómetros recorridos es la mejor re-
lación  de muestra, ya que tiene un gran efecto sobre el riesgo de accidentes 
en toda la población. Se sabe que las distancias recorridas por los vehículos 
reflejan el ciclo económico; en los períodos de recesión, los viajes disminuyen, 
tanto los relacionados con el trabajo como con el ocio; mientras que en los 
períodos de crecimiento económico, aumentan.

10.2 Accidentalidad en la ciudad de Cuenca
10.2.1 Accidentes a los vehículos matriculados, pero se estima que la dispersión entre los ma-

triculados y los que ruedan es de un 20 %. Por lo que  alrededor de 105.000 
vehículos transitan diariamente por la ciudad. Se calcula que  la  proyección de 
crecimiento del parque automotor en la ciudad es de unos 10.000 vehículos 
por año, además, la ciudad tiene una elevada estadística  de posesión vehicular, 
existiendo una media  1 vehículo  por cada 5 habitantes. 

En la ciudad de Cuenca hasta el año 2012, el número de accidentes de tránsito 
se mantuvo al margen  mil  eventos por año, pero ya para  para el 2013  el incre-
mento fue mayor a la tendencia. 
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La frecuencia promedio de accidentes por día osciló entre 2,5 y 3,5 siendo el 
2013  el  año de mayor accidentalidad, para el 2014 la media, es de tres acci-
dentes de tránsito al día.

En el año 2012  el 12%  del total de los accidentes fueron atribuidos al factor 
humano, para el 2013 fue de un 17,82%, y para el 2014 fue de un 16,10%; no 
atendiendo a una lógica de crecimiento, sino más bien a un aspecto conductual.
En el periodo 2013 – 2014 el incremento del factor vehículo fue del  15%.

El incremento de accidentes por la incidencia del  factor humano entre el 2012 y 
el 2013 fue del 45%, entre el 2013 al 2014 fue tan solo de un 4%. 

Entre el 2013 y el 2014 el  incremento de la accidentalidad  fue de un 12%, la cre-
cimiento vehicular en el mismo periodo fue del 6%, esta diferencia porcentual  
refleja que al existir un acelerado crecimiento (el porcentaje aconsejado es del 
1,79 %) del parque automotor se ha duplicado la accidentabilidad en las vías.

Sin embargo la mortalidad a partir del 2012  disminuyó considerablemente en 
un 40%.   Lo que puede traducirse en una disminución de velocidad de circu-
lación vehicular, inducida por las medidas de sanción tomadas por el estado a 
partir de la modificación de la LOTTSV.

“Según las proyecciones para el año 2016, sin tomar en cuenta, medidas de 
prevención de accidentes que se implemente, la frecuencia de accidentes se 
elevará” (Espinoza -2015) 4 

A pesar de este índice que es relativamente bajo la tendencia es creciente.

Figura: accidentes de tránsito relacionados con el factor humano y mecánico   (Fiscalía Provincial 
del Azuay, Cuenca en Cifras 2014). 

Tabla.- accidentes de tránsito por periodo según cusa del accidente (2012-2014).

Grafico2.-  Histograma de Accidentes de la Ciudad de Cuenca. EMOV-EP
4ESTUDIO DE LA ACCIDENTALIDAD Y MORTALIDAD DE TRÁNSITO EN LA CIUDAD DE CUENCA-ECUADOR / Fabricio Espinoza1, Marcos Salinas2, Henry Vele3.
5M, d. I. (2015). “FORMULACION DE INDICADORES PARA EL ANALISIS DE LA SEGURIDAD VIAL EN LA CIUDAD DE CUENCA. Cuenca, Azuay, Ecuador.
6M, d. I. (2015). “FORMULACION DE INDICADORES PARA EL ANALISIS DE LA SEGURIDAD VIAL EN LA CIUDAD DE CUENCA. Cuenca, Azuay, Ecuador.

Se considera como una víctima de accidente de tránsito  a la, o las   personas 
que  han sufrido,  una lesión de distinta magnitud,  o la muerte a consecuencia 
de un  percance  en la vía; debido a una cusa fortuitita, de forma  involuntaria, 
y de carácter casual.

En el año 2013 por cada 100 accidentes locales el 66,63 de los accidentes fue-
ron causados por el conductor. Comparado con el año 2014 que de cada 100 
accidentes locales el 41,69 de los accidentes son provocados por el conductor. 
Mediante estos resultados se puede observar que en el año 2014 existe una 
disminución de 24,94 accidentes causados por el conductor de cada 100 acci-
dentes locales”5.

10.2.2 Víctimas

Referente a la ciudad de  Cuenca, se  determina que “el índice de incremento de 
accidentes de tránsitos en el año 2014, con respecto al año 2013  fue del 16,14 
%, lo que influye directamente en la mortalidad por esta causa”6. 

De igual forma la misma fuente revela  en ese mismo año  por cada 100 acci-
dentes locales el 5,85 de los accidentes estuvieron  involucrados peatones. 

Cabe resaltar que  el  Ecuador carece  de un sistema de atención pre-hospita-
laria  para las víctimas  en accidentes de tránsito, lo que no solamente afecta 
directamente a la salud pública, sino que también se crea un vacío en el segui-
miento del proceso clínico del  lesionado  en el accidente  de tránsito, y poder  
generar  criterios como  la mortalidad de las víctimas en menos de un mes de 
hospitalización.

Según la normativa vigente en la EMOV-EP,  los accidentes de tránsito  se ca-
racterizan  de la siguiente forma: 

• Conducir  bajo la influencia de alcohol, sustancias estupefacientes o psicotró-
picas y / o medicamentos.

• No respetar las señales de tránsito, (horizontal, vertical, lumínicas, acústicas.)

• No ceder el derecho de vía o preferencia de paso al peatón.

• Conducir vehículos superando los límites de velocidad.

• Conducir con descuido  a las condiciones de tránsito, (uso de los teléfonos móvi-
les, pantallas de video, comida, maquillaje o cualquier otro elemento distractor).

• Realizar cambio brusco o indebido de carril.

• No ceder el derecho de vía o preferencia de paso a vehículos

• No transitar por las aceras o zonas de seguridad destinada para el efecto.

• No respetar las señales manuales del agente de tránsito.

• No mantener la distancia lateral mínima de seguridad con respecto al vehículo 
que le antecede.

• No guardar la distancia lateral mínima de seguridad entre vehículos. 

• Conducir en sentido contrario a la vía normal de circulación. 

• Conducir en estado de somnolencia o malas condiciones físicas, (sueño, can-
sancio y fatiga). 

• Dejar o recoger pasajeros en lugares no permitidos. 

• Adelantar o rebasar a otro vehículo en movimiento en zonas o sitios peligrosos 
tales como: curvas, puentes, túneles, pendientes, etc. 

• Peso y volumen, no cumplir con las normas de seguridad necesarias al trans-
portar cargas. 

• Mal estacionado, el conductor que detenga o estacione vehículos en sitios o 
zonas restringidas y  de peligro, tales como zonas de seguridad, curvas puentes, 
túneles y pendientes. 

• Peatón transita bajo influencia de alcohol, sustancias estupefacientes o psico-
trópicas y /o medicamentos. 

• Cruza la calzada sin respetar la señalización existente (semáforos o señales 
manuales). 

• Bajarse o subirse de vehículos en movimiento sin tomar las precauciones de-
bidas. 

• Dispositivo regulador de tránsito en mal estado de funcionamiento (semáforo). 

• Malas condiciones de la vía / o configuración (iluminación y diseño). 

• Presencia de agentes externo en la vía (agua, aceite, piedra, lastre, escombros, 
maderos, etc.). 

• Falla mecánica en los sistemas y / o neumáticos (sistema de frenos, dirección, 
electrónico o mecánico). 

• Daños mecánicos previsibles. 

• Caso fortuito o fuerza mayor (explosión de neumático nuevo, derrumbe, inun-
dación, caída de puente, árbol, presencia intempestiva e imprevista de semo-
vientes en la vía, etc.). 

• Condiciones ambientales y / o atmosféricas (niebla, neblina, granizo, lluvia). 
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“La imprudencia del conductor/a es la principal causa de los accidentes el trán-
sito, en el año 2014, esta presenta el 44% de las denuncias; el siguiente con el 
12% el estado de embriaguez del conductor con el 8% el irrespeto a la señali-
zación. La imprudencia tanto del conductor como del  peatón son las causas de 
accidentes de tránsito que presenta un alto incremento respecto al 2013, 11% y 
47% respectivamente” ( CUENCA EN CIFRAS)7

La tipología de un accidente de tránsito está definida por todos los aspectos 
que influyen directamente sobre la evolución del accidente, tales como el factor 
vehicular  y el factor humano. 

De acuerdo con la información de la Agencia Nacional de Tránsito (ANT), el 
50,09% de los accidentes se produce por impericia o imprudencia del conduc-
tor, el 13,2% por irrespeto a las normas de tránsito, el 12,31% por exceso de 
velocidad, el 9,73% por embriaguez, el 7,69% por condiciones externas sin de-
terminar y el 6,99% por imprudencia de otros involucrados.

El efecto más adverso  a causa de  un accidente de tránsito es el  fallecimiento 
de las personas a consecuencia del mismo.

“En el período 2012-2014 la principal causa de muertes en accidentes de trán-
sito es el atropello/arrollamiento que registra un 51%. En el año 2014, los fa-
llecidos por volcamiento ocupan el segundo lugar con el 20%10” 

La  correspondencia en el incremento del número de víctimas mortales  en el 
año  2013 con respecto al  año 2014 el incremento se dio en un  3,5 %.

 “Se observa que las principales víctimas en los accidentes de tránsito son 
hombres. En el año 2013 termina con un incremento del 15% de víctimas y del 
1% mujeres, en comparación con las cifras del año 2012”11. 

Al registrar  la accidentalidad   y clasificarla por  su la tipología,  se pudo obser-
var que en   el año  2013 que el choque  (lateral angular, lateral perpendicular, 
frontal excéntrico, por alcance, frontal longitudinal) fue el que  posee  mayor 
número eventos, ocupando  un 54% de los accidentes, el segundo fue el  estre-
llamiento, con un registro promedio anual  del 14%.

“En el año 2014 el 90% de los accidentes de tránsito son choques, atropellos, 
estrellamientos y perdida de pista, este comportamiento es similar durante el 
periodo 2012-2014. La pérdida de pista en el año 2014, registra un incremento 
del 61%; le sigue los choques con el 15%”8.  

Según  Cuenca en Cifras (2014),  Los accidentes de tránsito suscitados en el 
periodo 2012-2014 en su mayoría son relativos al factor vehículo, es decir, 
aquellos, que involucran choque, estrellamiento, colisión, volcamiento, roce y 
rozamiento. Los inherentes al factor humano son menores e incluyen: atrope-
llo, arrollamiento y caída de pasajeros. El año 2014 registra 1.813 denuncias de 
accidentes relativos al factor vehículo un incremento del 15% con respecto al 
2013. En lo referente al factor humano hay un incremento del 4%9. 

Las estadísticas comparativas realizada por la EMOV EP en los meses de junio 
a diciembre en los años 2013 y 2014, estableció que las infracciones de tránsito 
más comunes son:

•  Personas detenidas en estado de embriaguez.
•  Personas detenidas en exceso de velocidad.
•  Personas detenidas sin obtener licencia.
•  Vehículos informales.
•  Citaciones.
•  Accidentes de tránsito fiscalía.
•  Personas heridas.
•  Personas fallecidas.

La EMOV EP registró que según la tipología de los accidentes de tránsito más 
comunes son:

•  Estrellamiento. 
•  Choque lateral angular.
•  Choque lateral perpendicular
•  Choque frontal excéntrico. 
•  Choque frontal longitudinal. 
•  Choque por alcance. 
•  Colisión. 
•  Perdida de pista. 
•  Atropello. 
•  Perdida de pista, choque lateral estrellamiento. 
•  Perdida de pista, estrellamiento. 
•  Roce negativo. 
•  Roce positivo. 
•  Rozamiento. 
•  Volcamiento. 

Tipología:

Víctimas mortales.
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“El 76 % de las victimas fallecidas por accidente de tránsito fueron hombres y 
el31% de los fallecidos se encontraban entre los 18 y 30 años de edad12”  

En el año 2014 los accidentes se suscitaron principalmente el día sábado (17%), 
le sigue el lunes (16%). En el horario de la mañana, tarde y noche se concentra 
el 87% de accidentes de tránsito13.  

La principal causa de muerte de jóvenes de entre 15 y 19 años son los accidentes 
de tránsito. Esa es la conclusión de un informe de la Organización Mundial de la 
Salud respecto a la Seguridad Vial.

Los accidentes de tránsito tiene muchas implicaciones  sociales que van desde 
el costo económico que representa para cualquier sistema de salud la atención 
de lesiones por accidentes de tránsito, así como los años de vida laboral que se 
pierden debido a muertes prematuras, y su equivalente monetario merecen la 
atención de todas las instituciones públicas, y del sector privado, por el costo 
directo médico y no médico que se generan, costos indirectos tangibles como 
el pago la jubilación prematura por una  incapacidad laboral adquirida a raíz de 
un accidente de tránsito.

Según el “Informe sobre la situación mundial de la seguridad vial” publicado por 
la Organización Mundial de la Salud en el año 2009:

“La epidemia de traumatismos por accidentes de tráfico repercute también 
de forma considerable sobre la economía de muchos países, especialmente los 
de ingresos bajos y medianos, que con frecuencia tienen también dificultades 
con otras necesidades de desarrollo. Las pérdidas mundiales a causa de dichos 
traumatismos se estiman en US$ 518.000 millones y cuestan a los gobiernos 
entre el 1% y el 3% del producto nacional bruto”

Actualmente el cálculo para el Ecuador, indica que el costo puede estar entre  
1% al 3% del Producto Interno Bruto (PIB)

En lo que respecta a este ámbito, solo en el año 2011 se registraron 24626 ac-
cidentes de tránsito dejando como resultado 19113 heridos, 2049 muertos lo 
que repercute directamente en el aspecto social y económico del país. Si con-
sideramos que el PIB del Ecuador fue de US$ 26.608 millones en el año 2011, 
considerando tan solo el 1% del PIB como gasto ocasionado por accidentes de 
tránsito, la cifra ronda es de  US$ 266,08 millones de pérdida para en la econo-
mía nacional.14

Pero no sólo resulta prioritario  considerar los costos que significa para las insti-
tuciones de la  salud, los gastos en daños materiales en vehículos involucrados 
en accidentes de tránsito en los que existen lesionados y los costos indirectos 
debido a mortalidad prematura, sino también identificar los determinantes so-
ciales de los accidentes de tránsito cuya génesis deberá ser modificada para 
disminuir su ocurrencia y prevenir sus secuelas.15

Además un accidente de tránsito en la mayoría de casos produce consecuen-
cias múltiples sobre la economía corporal pues está casi siempre acompaña-
do de lesiones vasculares, cerebral, fracturas, politraumatismos, contusiones, 
trauma torácico, abdominal, de pelvis, etc.16  

10.3 Grupos etarios y la accidentalidad

Pero ¿cuál es el efecto económico de los accidentes de tránsito para el Esta-
do ecuatoriano? Los datos de la ANT demuestran que cada muerte le cuesta 
al país USD 240 000 aproximadamente. En ese monto se incluyen los gastos 
derivados del siniestro y una estimación económica de lo que dejaría de aportar 
al Ecuador, en cuanto a su productividad según Observatorio Justicia Vial, las 
proyecciones de pérdidas económicas para este año podrían alcanzar los USD 
1 000 millones.

Además  la mayoría de víctimas mortales se encuentran en edad productiva (la 
mayor incidencia está entre los 17 y 25 años), ocasiona la pérdida de un agen-
te productivo para la economía durante los próximos 30 años. Si hablamos de 
que el ingreso per cápita de los ecuatorianos  a diciembre del 2013  el PIB está 
por los  USD,  a este valor lo multiplicamos por las 50  personas que fallecieron  
en el cantón Cuenca en el año 2013  como a causa de accidentes de tránsito, y  
tomando en cuenta el coeficiente temporal para la ecuación, aproximadamen-
te el perjuicio para el sector  económico fue  de alrededor de  USD 5 y medio  
millones.

Otro efecto económico derivado de un accidente vial está relacionado con el 
daño  a los bienes de la urbe tanto públicos como particulares, daños que  no 
son cuantificados. 

Los accidentes de tránsito implican un impacto sobre la economía de un país 
o región. Con el fin de poder asignar inversiones públicas o privadas adecua-
damente para reducir los accidentes de tránsito, es necesario medir el impacto 
que ocasionan.

Proyección 

Según el  “Estudio De La Accidentalidad Y Mortalidad De Tránsito En La Ciudad 
De Cuenca-Ecuador” manifiesta que:

“(...)la accidentalidad en la ciudad de Cuenca se conservará prominente duran-
te el año 2014, 2015 y 2016 con una clara tendencia al aumento el número de 
accidentes mensuales proporcional al tiempo, las predicciones sugieren un in-
cremento de más del 40% de la media de accidentes mensuales respecto al 
período 2006-2013(…)se puede considerar que el número de muertes por acci-
dentes de tránsito en la ciudad se mantendrá en un valor de 4 muertes por mes 
durante los años 2014, 2015, 2016; igualmente podemos deducir que a pesar 
que el número de accidentes va a incrementarse según la predicción anterior, 
el número de muertes por accidentes de tránsito no va a sufrir pronunciadas 
variaciones.”17,.
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Según las experiencias en otros países, que han logrado medir este efecto, la 
cantidad  de accidentes en una determinada zona pueden variar de año en año, 
incluso sin que se realicen modificaciones en su infraestructura ni en el tráfi-
co. En términos estadísticos, los accidentes de tránsito en puntos específicos 
son eventos raros, al azar, y multifactoriales, lo cual significa que las compara-
ciones entre los números de accidentes en lugares específicos, deben hacerse 
con respecto a un periodo establecido de tiempo, generalmente de un año. Los 
datos de un periodo  en particular estarán sujetos a una variación estadística 
considerable, por lo que idealmente debiería contarse con una estandarización 
de la información y una base de datos alimentada con registros de  varios años 
y proyectar  una tasa media anual. 

Por lo general se conocen a los lugares donde se concentran los accidentes 
como  puntos negros para  poder ser identificados de forma más objetiva. A tal 
efecto, se deben elaborar “Planos de Focalización de Accidentes”. Estos planos 
registran los accidentes con la información con lo cual se puede visualizar don-
de son recurrentes  los accidentes y poder demarcar los puntos negros.

En la actualidad en nuestro país y siendo más objetivos, nuestra ciudad ha te-
nido una mejora notable en la capacidad de adquisición de los ciudadanos con 
respecto a otras épocas, esta adquisición no solo ha propiciado a las familias de 
nuevas condiciones de vida, sino también de nuevas condiciones de movilidad; 
en la actualidad el incremento del parque automotor ha sido notorio, no solo en 
la constatación física de los vehículos, sino también por el incremento signifi-
cativo  de la emisiones de gases contaminantes, ruido y partículas en suspen-
sión, este proceso ha provocado un efecto negativo en la calidad ambiental del 
espacio y del entorno urbano, donde sus mismos habitantes son los que están 
sufriendo las consecuencias de este crecimiento.

El hecho de que los cuencanos estemos priorizando el uso del vehículo privado 
ante modos y métodos de transporte alternativo, provoca un aporte de gases 
de efecto invernadero, partículas en suspensión y ruido, que cada vez está sien-
do menos controlado; si bien se han hecho intentos de mejorar esta situación 
con la mejora en los tipos de combustibles para vehículos, en donde se han re-
ducido los niveles de emisión de ciertos contaminantes, pero han  incrementado 
las emisiones de otros.

Si bien Cuenca, ha mejorado mucho el monitoreo de los vehículos a través del 
control anual de emisiones, durante los procesos de matriculación, y procesos 
de monitoreo continuo, es necesario determinar cuáles son los modos y méto-
dos más contaminantes de transporte, con el fin de poder diseñar medidas y 
asociarlas con metodologías sostenibles de movilidad, en donde se considere 
que el entorno urbano tiene que ser ambientalmente amigable con los ciuda-
danos.

El monitoreo constituye una actividad clave para la gestión de la calidad del 
aire. La emisión de contaminantes atmosféricos es inherente al desarrollo de 
la sociedad, cuyo bienestar económico y nivel de vida, se basan en el consumo 
de combustibles; lo que a su vez implica la emisión de contaminantes del aire. 
Cuando la calidad del aire se deteriora, puede afectar a la salud pública. De 
acuerdo a la Organización Panamericana de la Salud (OPS. 2010), se estima 
que por su causa en el Ecuador fallecen 500 personas cada año.1 

La contaminación atmosférica provocada por los flujos vehiculares, la vamos a 
analizar desde tres ejes y sus efectos sobre el entorno de ciudad.

Calidad del aire 
Las concentraciones altas de contaminantes son muy perjudiciales para la salud 
humana, edificaciones y sobre todo sobre la calidad ambiental del entorno. Entre 
los contaminantes que podemos mencionar como los que más causan proble-
mas están el Dióxido de azufre (SO₂), el Ozono (0₃), los Óxidos de nitrógeno (NO, 
NO₂, Nox), el material particulado (PM₁₀, PM₂,₅) y el Monóxido de carbono (CO).
Muchos de estos agentes contaminantes provocan afecciones en la salud hu-

10.4 Análisis de la accidentalidad: distribución 
espacial y relaciones

10.5 Influencia del transporte en la 
calidad ambiental
10.5.1 Influencia del transporte en la calidad 
ambiental.

mana, otros muy incidentes sobre edificaciones y materiales de construcción 
debido a que son parte fundamental en la formación de lluvias ácidas, mientras 
que otros agentes son formadores de ozono troposférico de características muy 
tóxicas.2

Contaminación acústica
El ruido provocado por la circulación de los vehículos dentro de un entorno 
urbano, es la principal causa del incremento en la contaminación  acústica, 
siendo dos factores los que influyen en la generación de ruido al momento 
que los vehículos que se desplazan por las calles.

El primero se trata sobre el ruido que provoca el motor encendido de los vehí-
culos, este ruido incrementa a como el vehículo genera se desplaza a más velo-
cidad es decir produce mayores revoluciones; el segundo factor es el ruido pro-
vocado por la fricción entre los neumáticos y la calzada, este también depende 
del tipo de material de la calzada debido a que el asfalto produce menos ruido 

ante la fricción con el neumático que el hormigón.

El ruido en las personas puede causar problemas de índole psicológicos como 
alteraciones considerables de atención, disminución de la concentración y alte-
raciones en el carácter. Los problemas fisiológicos pueden ser disminución de la 
capacidad auditiva, trastornos cardiovasculares, digestivos y hormonales. Pero 
considerando que el ruido es una molestia generalizada para la comunidad es 
importante notar que la capacidad de comunicación entre las personas a causa 
del ruido se disminuye a tal punto que en ocasiones es casi imposible poder 
mantener una conversación en la calle.

Efecto Invernadero.  
Básicamente es provocado por las emisiones de los vehículos, sobre todo de 
CO₂, este gas al interactuar con la radiación IR se convierte un factor importan-
te con respecto al efecto invernadero, efecto contribuyente al calentamiento 
global y por ende al cambio climático. 

1Informe de la calidad del aire de la ciudad de Cuenca durante el año 2014. EMOV
2Informe de la calidad del aire de la ciudad de Cuenca durante el año 2014. EMOV
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La ciudad de Cuenca cuenta con una red de monitoreo de calidad de aire, la 
misma que viene obteniendo datos desde el año 2008, actualmente esta red 
es manejada por la EMOV, además desde al año 2012 está en funcionamiento 
una estación automática instalada en el centro histórico de la ciudad; con esta 
red estamos en capacidad de obtener datos muy valiosos de la calidad del aire y 
sobre el estado el que se encuentra la contaminación atmosférica de la ciudad.

La Red de Monitoreo de la Calidad del Aire de Cuenca cuenta actualmente con 
20 puntos de vigilancia, localizados en diferentes sitios de la ciudad, que cum-
plen con las recomendaciones de la Agencia de Protección Ambiental de los Es-
tados Unidos (USEPA).3

Según los datos emitidos en el informe de la calidad del aire de la ciudad de 
Cuenca durante el año 2014, por la EMOV, la red de monitoreo incluye:

•  Una estación automática localizada en la estación que registra en tiempo real 
las concentraciones de CO, SO₂, NO₂, O₃ y MP₂,₅. Adicionalmente registra los 
valores de los siguientes parámetros meteorológicos: precipitación, radiación 
solar global, velocidad y dirección del viento, temperatura y humedad relativa.4

•  Una subred pasiva de muestreo de contaminantes gaseosos en las 20 es-
taciones que miden las concentraciones de dióxido de nitrógeno (NO₂) en 
muestras expuestas de 10 a 12 días consecutivos, dos veces por mes; de ozo-
no (O₃) en muestras expuestas 10 a 12 días consecutivos, dos veces por mes; 
dióxido de azufre (SO₂), benceno, tolueno, etilbenceno y xilenos, en muestras 
expuestas durante 30 días consecutivos, una vez por mes. La técnica pasiva 
se basa en el principio de difusión de los gases originada en un gradiente 
de concentración. Los dispositivos de muestreo capturan selectivamente 
los contaminantes en un sustrato químico específico. Los colectores pasivos 
se colocan en contenedores, con el propósito de minimizar la influencia del 
viento y otros agentes externos; en laboratorio se realiza la desorción del 
contaminante y se procede a su cuantificación. Con esta técnica se deter-
mina la concentración media de los contaminantes. Los procedimientos de 
medición y las técnicas de laboratorio son reconocidos internacionalmente.

•  Una subred de depósito de Partículas Sedimentables (PS) con 18 puntos de 
medición, las concentraciones se determinan mediante el análisis gravimé-
trico de las muestras recogidas una vez por mes, luego de 30 días consecu-
tivos de exposición, según el método establecido en la Norma de Calidad del 
Aire Ambiente (NCAA). 

•  Una subred activa de material particulado menor a 10 micras (MP₁₀), confor-
mada por 3 equipos semiautomáticos de alto volumen para la obtención de 
muestras durante 24 horas consecutivas de exposición; según lo establecido 
en la NCAA. El intervalo de la toma de muestras es de 6 días.5 

El mayor promedio anual de MP10 (35.4 ųg/m³) se registró al suroeste de la ciu-
dad, en la estación de la Escuela Ignacio Escandón (CCA). Esta concentración 
no superó el valor establecido por la NCAA (50 ųg/m³). 

El promedio anual de las tres estaciones que registran el MP10 (Colegio Carlos 
Arízaga. CCA; Municipio, MUN y Escuela Ignacio Escandón, EIE) fue de 31.6 ųg/
m³. Este valor es mayor al valor guía que recomienda la OMS (20 ųg/m³). 

La concentración media del año 2014 (31.6 ųg/m³) fue menor a las concentra-
ciones medias de los años anteriores. 

Los máximos promedios en 24 horas por estación se registraron el 21 de diciem-
bre en la estación MUN (85.5 ųg/m³), y el 31 de diciembre, en las estaciones CCA 
(71.9 ug/m³) y EIE (67.6 ug/m³). No se superó la NCAA (100 ug/m³) en ninguna 
de las estaciones.6

Las concentraciones medias anuales registradas  de Dióxido de Nitrógeno por 
los sensores pasivos y la estación automática fueron menores a la concentra-
ción establecida en la NCAA (40 ųg/m³) y al valor guía de la OMS (40 ųg/m³).
Todas las concentraciones horarias registradas por la estación automática, 
fueron menores a la concentración que establece tanto la NCAA como la guía 
de la OMS (200 ųg/m³).8

En relación al CO, todos los registros disponibles fueron menores a la concen-
tración que establece tanto la NCAA y el valor guía de la OMS para los valores 
máximos horarios (30 mg/m³) y valores máximos en períodos de 8 horas (10 
mg/m³).

El Dióxido de Azufre presenta concentraciones medias anuales registradas por 
los sensores pasivos y por la estación automática, fueron menores al valor que 
establece la NCAA (60 ųg/m³) y al valor guía del año 2000 sugerido por la OMS 
(50 ųg/m³).
Todos los registros de los promedios en periodos de 24 horas fueron menores a 
la concentración que establece la NCAA (125 ųg/m³) y al valor guía que sugiere 
la OMS (20 ųg/m³). Todos los registros de las concentraciones medias en 10 min 
fueron menores a la concentración que establece tanto la NCAA y el valor guía 
de la OMS (500 ųg/m³). 7

Todas las concentraciones máximas octohorarias registradas por la estación 
automática fueron menores a la concentración que establece la NCAA y la guía 
de la OMS (100 ųg/m³). 

Si bien los promedios anuales en los contaminantes atmosféricos no superaron 
los límites establecidos por la normativa nacional y de la Organización Mundial 
de la Salud, hay observaciones que en ciertas épocas del año han sobrepasa-
do estos límites, por lo que es aconsejable seguir monitoreando estos conta-
minantes para poder establecer medidas con respecto a posibles episodios en 
donde estos contaminantes sobrepasen los límites establecido y se hayan con-
vertido en problemas serios para la salud humana.

Calidad del Aire MP10

NO₂, CO y SO₂.

Ozono

Conclusiones del análisis de la calidad del aire de la ciudad de 
Cuenca
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Microescala
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Urbana, vecinal

Urbana, vecinal

Microescala

Microescala

COD. NOMBRE UBICACIÓN CONTAMINANTES ESCALA

Tabla 1. Código, dirección y contaminantes de las estaciones de monitoreo. Fuente: Informe de la calidad del aire de la ciudad de Cuenca durante el año 2014. EMOV.

Gráfico 1. Promedio anual de las concentraciones de MP10 (μg/m³). Fuente: Informe de la calidad 
del aire de la ciudad de Cuenca durante el año 2014. EMOV.

Gráfico 2. Dióxido de azufre. Promedio anual por estación (μg/m3). Fuente: Informe de la calidad 
del aire de la ciudad de Cuenca durante el año 2014. EMOV.

Gráfico 4. Ozono. Promedio anual por estación (μg/m³). Fuente: Informe de la calidad del aire de 
la ciudad de Cuenca durante el año 2014. EMOV.

Gráfico 3. Dióxido de Nitrógeno. Promedio anual por estación (μg/m3). Fuente: Informe de la 
calidad del aire de la ciudad de Cuenca durante el año 2014. EMOV.

Tabla 2. Proporciones correspondientes a tráfico vehicular como fuentes principales de emisión. 
Fuente: Informe de la calidad del aire de la ciudad de Cuenca durante el año 2014. EMOV.

Foto 1. Estación automática de calidad del aire y meteorología localizada en el centro histórico. . 
Fuente: Informe de la calidad del aire de la ciudad de Cuenca durante el año 2014. EMOV.

3Informe de la calidad del aire de la ciudad de Cuenca durante el año 2014. EMOV
4Informe de la calidad del aire de la ciudad de Cuenca durante el año 2014. EMOV
5Informe de la calidad del aire de la ciudad de Cuenca durante el año 2014. EMOV

6Informe de la calidad del aire de la ciudad de Cuenca durante el año 2014. EMOV
7Informe de la calidad del aire de la ciudad de Cuenca durante el año 2014. EMOV
8Informe de la calidad del aire de la ciudad de Cuenca durante el año 2014. EMOV
9Informe de la calidad del aire de la ciudad de Cuenca durante el año 2014. EMOV
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La contaminación acústica en la ciudad de Cuenca, ha sido monitoreada desde 
el año 2011, siendo en el año 2014 en el que se publica un estudio completo, 
sobre todo con mediciones de emisión de ruido por vehículos en circulación por 
varios puntos de la ciudad. El mapa final elaborado de ruido de la ciudad, fue 
elaborado bajo un convenio entre el GAD Municipal de Cuenca y la Universidad 
del Azuay.

Los puntos a muestrear, inicialmente se determinaron sobre la base del análisis 
de factores como son: el tráfico vehicular, características físicas de las vías, se-
guridad de la zona para mantener los equipos e instrumental necesario para el 
levantamiento de datos.10 

La metodología utilizada para obtener el mapa de ruido se basa en la utilización 
del software de modelización, cálculo y gestión del ruido ambiental - Cadna. El 
propósito es poder contar con un mapa de ruido sobre la base del análisis de 
factores como son:

•  Tráfico promedio diario

•  Ancho de la calzada

•  Tipo de capa de rodadura 

Con la información de los volumenes de tráfico, los estudios del Sistema In-
tegrado de transporte público, inventarios viales, se ha generado el mapa de 
ruido con este método, el mismo que se describe a continuación:11

Como se puede observar en el mapa las máximas emisiones de ruido se pre-
sentan en las vías de alto tráfico como son la Av. de las Américas, la autopista 
Cuenca – Azogues, las calles del centro histórico de Cuenca, estas emisiones 
son hasta de 75 db.

Las emisiones sonoras en la ciudad se concentran en las vías, en tanto que en 
las áreas en donde se asientan las infraestructuras la emisión de ruido disminu-
ye a valores de hasta 60 db. 

Contaminación Acústica.

Tabla 3. Sitios de monitoreo 2014. Evaluación de las emisiones de ruido en el área urbana de Cuenca y elaboración de mapa de ruido 2014. CGA - UDA.

Mapa 1. Sitios de monitoreo 2014. Evaluación de las emisiones de ruido en el área urbana de 
Cuenca y elaboración de mapa de ruido 2014. CGA - UDA.

Gráfico  5. Presión Sonora – Zona Residencial Mixta. Evaluación de las emisiones de ruido en el 
área urbana de Cuenca y elaboración de mapa de ruido 2014. CGA - UDA.

Mapa 2. Mapa de ruido de la ciudad de Cuenca método CadnA. Evaluación de las emisiones de ruido en el área urbana de Cuenca y elaboración de mapa de ruido 2014. CGA – UDA.

•  Se puede concluir que el 83% de las mediciones realizadas en el presente 
año 2014 están sobre la normativa establecida para las distintas zonas de 
uso y ocupación del suelo.

•  Si se analiza por zona de uso y ocupación del suelo se tiene que para la zona 
hospitalaria – educativa todos los puntos de muestreo en los seis horarios 
analizados están incumpliendo la normativa ambiental.

Conclusiones del Mapa de Ruido de Cuenca

Los principales objetivos de la Red de Monitoreo de la Calidad del Aire de Cuenca son: 

•  Vigilar permanentemente la calidad del aire en relación al cumplimiento de la 
NCAA y de las guías de la OMS. 

•  Generar información para caracterizar la distribución espacial de la conta-
minación atmosférica, mediante la medición permanente de la calidad del 
aire en diferentes zonas de la ciudad. 

•  Identificar potenciales fuentes de emisión. 

•  Analizar la tendencia y comportamiento de la contaminación a largo plazo. 

•  Generar información para la calibración y posterior uso de un modelo de 
transporte químico, que complemente la información de la Red de Monito-
reo, con una cobertura espacial y temporal de mayor alcance. Esta actividad 
permitirá entender mejor el comportamiento de los contaminantes del aire. 

•  Generar información para la evaluación, mejora continua y optimización de 
la Red de Monitoreo. 

•  Contar con información confiable para la evaluación de las actividades y po-
líticas de gestión de la calidad del aire en la ciudad de Cuenca.14 

El control del ruido ambiental es un reto significativo en la administración Mu-
nicipal, debido a que sus consecuencias se están estudiando todavía. Se con-
sideran los siguientes aspectos estratégicos para su control a mediano plazo. 

•  Ordenanza para control de emisiones de ruido, cuyo borrador se encuentra 
elaborado, faltando ajustar temas relacionados a las nuevas reformas emiti-
das por el Ministerio del Ambiente, así como la socialización a la ciudadanía.

•  Campaña en contra del ruido, misma que se ejecutará en el tercer trimestre 
del presente año, buscando la concienciación a la ciudadanía en relación al 
uso de la bocina, el exceso de velocidad en los automotores, así como a los 
comercios del casco urbano.

•  Establecer períodos de actualización del mapa de ruido de la Ciudad, lo que 
nos permitiría conocer el comportamiento de las emisiones de ruido y los si-
tios con mayor impacto.

•  Coordinación constante con la EMOV-EP con el fin de establecer mecanis-
mos de control de límites de velocidad de los vehículos, el uso de bocinas y 
silenciadores en vehículos y motocicletas.15 

•  Incrementar controles de ruido al exterior de locales comerciales, con el apo-
yo de la Guardia Ciudadana.

•  Planificar la red de monitoreo de ruido para la ciudad de Cuenca.

•  Fortalecer los programas investigativos con Universidades y otras institucio-
nes relacionadas, para generar estrategias de reducción de ruido y sistemas 

Objetivos Ambientales del Plan de Movilidad y Espacios Públicos.
Calidad del Aire

Contaminación Acústica.

•  Para la zona residencial de igual manera los nueve puntos evaluados en to-
dos los horarios están sobre los límites establecidos en el TULSMA, en la 
zona residencial mixta, solamente un punto en el horario de las 7h00 (R_13_
LaLibertad) está bajo el límite del TULSMA que especifica que para el día la 
emisión máxima es de 55db.

•  Para la zona comercial, los tres puntos evaluados no cumplen los límites para 
esta zona de uso y ocupación del suelo que son de 60 db (día) y 50db (noche).

•  Para la zona denominada comercial mixta se tomaron cuatro puntos de 
muestreo, de los cuales el punto R_21_FerialLibre presenta niveles bajo la 
norma en los horarios de las 7h00, 10h00, 13h00, 15h00 y 18h00.

•  Se evaluaron en la zona industrial tres puntos que representaron 18 medicio-
nes en los seis horarios. En esta zona los dos puntos R_11_Camal y R_14_Ce-
rezosAlto, presentan emisiones bajo la norma, estos puntos medidos repre-
sentan el 50% del total. 

10Informe de la calidad del aire de la ciudad de Cuenca durante el año 2014. EMOV
11Evaluación de las emisiones de ruido en el área urbana de Cuenca y elaboración de mapa de ruido 2014. CGA - UDA

12Evaluación de las emisiones de ruido en el área urbana de Cuenca y elaboración de mapa de ruido 2014. CGA - UDA
13Evaluación de las emisiones de ruido en el área urbana de Cuenca y elaboración de mapa de ruido 2014. CGA - UDA
14Informe de la calidad del aire de la ciudad de Cuenca durante el año 2014. EMOV
15Evaluación de las emisiones de ruido en el área urbana de Cuenca y elaboración de mapa de ruido 2014. CGA - UDA
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El diagnostico de la movilidad en Cuenca se ha realizado considerando al 2014 
como año base para la valoración de los distintos problemas. 

A continuación se presenta una sintesis de los diagnósticos sectoriales, de tal 
forma de que permitan establecer una transversalidad entre los criterios de 
sostenibilidad, equidad de genero, igualdad, seguridad.

En el cantón Cuenca la movilidad se analiza desde dos perspectivas, la primera 
relacionada con las necesidades de acceso a bienes, servicios  y la segunda con 
la infraestructura de transporte que permite este acceso universal.

El análisis de la demanda de movilidad permite reconocer el modelo territorial,  
en el que la Cuenca urbana se consolida como centralidad no solo  cantonal sino 
además regional. 

La presión que ejercen los viajes en medios motorizados generados desde la pe-
riferia afecta a la operación de algunos ejes viales urbanos que no disponen de 
capacidad para asumir esa demanda, ni en circulación, ni en estacionamiento.

Algunos datos de las relaciones de movilidad, que sustentan estas afirmacio-
nes son:

a. De la totalidad de la movilidad que se produce en Cuenca, 600.000 viajes 
diarios, un 60% es de carácter local y un 40% es de carácter cantonal.

b. El 70 % de estos viajes se realizan por trabajo, es  decir, son viajes recurren-
tes todos los días y por las mismas rutas.

Respecto a la movilidad exclusivamente local, esta asume hoy un reparto de 
modos de transporte muy positivo pero con alto riesgo, el 64% de los viajes  
locales se realizan en modos públicos o peatonales y un 30 % en automóvil 
privado.

El 51% de los viajes que se realizan en la ciudad de Cuenca son por trabajo y/o 
estudio, y 35% por compras y gestiones personales.

La zona de mayor atracción urbana es la zona centro, con una cuarta parte de 
la totalidad de viajes atraídos, que junto a El Ejido asumen aproximadamente 
la mitad de todos los viajes urbanos.

El patrón de movilidad de Cuenca es radial, tanto desde el exterior como en el 
área urbana.

Las estrategias a mediano y largo plazo para solucionar este desequilibrio se 
plantean desde una reorganización de la autonomía territorial que evite la ne-
cesidad de viajes de larga distancia.

Las medidas tendientes a establecer un nuevo modelo de movilidad basado en 
transporte público y modos no motorizados (peatonal-ciclista) como priorida-
des deberán ser replicados en las distintas áreas del territorio cantonal. 

El PMEP plantea estrategias multimodales para garantizar un sistema urbano 
que permita la permeabilidad de los viajes necesarios desde el exterior basado 
en un intercambio localizado en los bordes urbanos desde el vehículo privado 
hacia redes no motorizadas y de transporte público.

El modelo urbano actual parte de una situación donde la movilidad de proxi-
midad se ha debilitado, configurando nuevos patrones como consecuencia de 
desarrollos urbanos dispersos, lo que ha provocado un desplazamiento de la-

11.1 Estado actual de la movilidad
11. 2 Con respecto a la red viariaINTRODUCCIÓN

funciones de centralidad asociadas a la localización de actividades económicas 
a la plataforma baja ubicada hacia el sur de la ciudad en El Ejido.

De acuerdo a la gestión actual del viario se determina:

- El 73% del viario jerarquizado corresponde a vías de carácter local, el 18% a 
colectoras, 6% a arteriales y el 3% a expresas.

- Con respecto a la capa de rodadura de las vías se determina que el 2% del 
viario urbano se encuentra en lastre/tierra. 

- El 78% de las vías tiene una capacidad entre 1.500-3.000 vehículos/hora. 

- El 52% del tráfico diario que soporta la red primaria se encuentra entre 5.000-
20.000 vehículos/día, mientras un 14% del viario soporta un tráfico que supe-
ra los 40.000 vehículos/día. 

En síntesis:

En la red viaria básica se encuentra que el 67% de ésta se encuentra con niveles 
de saturación inferiores en 60%.

El 80% de las vías del centro histórico en hora pico se encuentran en niveles por 
encima de su capacidad.

El 12,7% de las vías arteriales y el 13,1% de las vías colectoras analizadas supe-
ran su capacidad. 

Existen intersecciones que soportan más tráfico en relación a su capacidad por 
lo que a futuro se deben pensar en intervenciones que faciliten la fluidez de la 
intersección. 

En este contexto, la disposición de un modelo más organizado posibilita acercar 
los barrios al centro mediante un esquema diferente de transporte público y 
una red peatonal.

La necesidad de una nueva jerarquía viaria asume una doble disposición; la pri-
mera que permita repotenciar el viario de más capacidad hacia las zonas de 
mayor demanda y debe orientar la descarga de los viajes cotidianos hacia las 
zonas de expansión.

Este modelo se basa en la transformación de las vías de todos los niveles, de 
acuerdo a los siguientes criterio:

a. Organización de la totalidad del viario en dos niveles de medio y largo recorri-
do (viario básico o principal) y viario de proximidad (viario de barrios).

b. El viario básico con prioridad motorizada, destinado al medio y largo recorri-
do y regulado mediante semáforos debe acoger dos sistemas (público y privado 
- colectivo e individual), priorizando el público sobre el privado.

c. Se debe jerarquizar la totalidad del viario urbano desde el exterior impidiendo 
la utilización de los barrios como áreas de paso.

d. La zona de concentración de actividades económicas y laborales debe asumir 
prioridad para el transporte público. 

La reorganización del viario de acuerdo a la jerarquía y funcionalidad en la que 
se distinga las vías en las que debe primar la conectividad y otras en las que 
se dará preferencia a la relación barrial haciendo que el peatón sea la prioridad.
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El sistema de aparcamiento de Cuenca sufre un desvalance al analizar la zona 
de mayor concentración o demanda de viajes, el centro urbano. Las conclusio-
nes para este conflicto entre demanda y oferta son simples:

•  Cuenca puede abastecer la demanda interna de estacionamiento pero la de-
manda de viajes hacia las zonas son los que ocasionan una gran presión que 
excede las plazas existentes perjudicando a los residentes de la zona.

•  El crecimiento del parque automotor de la ciudad y la escasez de suelo no 
hacen viable la construcción de nuevos parqueaderos, por lo que optar por 
nuevas infraestructuras no es una opción.

•  La presión que sufre el Centro Histórico se da por el excesivo número de par-
queaderos existentes que han incentivado al uso del vehículo particular en 
especialmente por motivo “laboral”, que son personas que  tienen una plaza 
fija en algún parqueadero debido a que su lugar de trabajo se encuentra en 
el sector, provocando congestión vehicular.  

La alta rotación vehicular en el Centro Histórico se da debido a: 

•  La ausencia de una delimitación de zonas de carga y descarga en áreas co-
merciales se convierte en un problema constante para el tráfico vehicular de-
bido a que los vehículos que están destinados a esta actividad ocupan áreas 
que deberían ser utilizadas para otra finalidad. 

•  Si bien se percibe un déficit de estacionamientos, lo que en realidad se nece-
sita es una normativa que promueva un uso eficiente de estas áreas, dife-
renciandolas según la tipologías de vehículos.

Un incremento en las plazas de estacionamiento agravaría la situación,  debido 
a que un mayor número de vehículos ingresarían con este fin, aumentando la 
agitación del tráfico. La mejor alternativa es la redistribución de las zonas de 
rotación del Centro  hacia zonas aledañas que posean mayor capacidad para 
asumir el impacto de esta circulación, permitiendo la articuladas con un siste-
ma de movilidad sostenible.

Las principales características de la oferta y la demanda del sistema de trans-
porte público pueden resumirse en lo siguiente: 

1. La disposición geográfica de la ciudad y sus áreas de expansión es radial, 
cuenta con ejes viales que permiten la conexión de este tipo,  además de ejes 
que la atraviesan discontinuamente de forma longitudinal en sentido norte-sur, 
este-oeste y viceversa; la actual red de transporte público recorre dichos corre-
dores radiales pero presenta un excesivo solapamiento de líneas en los ejes lon-
gitudinales debido a dicha discontinuidad, lo que produce exceso de kilómetros 
recorridos, causando mayores costos de operación, congestión y deterioro de 
la calidad del espacio publico.

2. Actualmente el servicio de transporte público tiene un cobertura de 77,5%; 
el 22,5% restante cuenta con una parada de bus a una distancia superior a 
300m .

3. La quinta parte del total de viajes en transporte público puede ser absorbida 
por los medios no motorizados puesto que son viajes que duran entre 1 y 5min, 
en este sentido, se debe generar y adecuar corredores peatonales y para ciclis-
tas, de tal forma de que permitan captar a dichos usuarios.

4. Basado en el criterio de accesibilidad (distancias de 300m) se puede re distri-
buir la ubicación de las paradas de buses de tal forma de que mejore la cober-
tura en todos los sectores.

5. La restructuración del sistema de trasnporte público permitió liberar cier-
ta área central de la ciudad (24 manzanas del Centro Histórico), sin embargo 
atendiendo la ubicación de los equipamientos y proyectando las adecuaciones 
de los corredores peatonales es posible liberar aún más dicho espacio mediante 
la incorporación de zonas de intercambio modal.

6. Cuenca permite una consolidación de alta densidad sobre ejes que alimentan 
radialmente a vías longitudinales sobre las que circulara el travía; los ejes ra-
diales debe acondicionarse de tal forma de que brinden un sistema de calidad.
 
7. Las características geométricas del viario permiten la implementación de ca-
rriles exclusivos para buses, sin embargo sólo el 0,1% cuenta con carril segrega-
do para bus; muy por debajo de los estándares internacionales: 10%.

8. La distribución de las líneas no está acorde a los movimientos de la ciudad, se 
ratifica que el centro de la ciudad es el punto de mayor atracción de ahí la gran 
concentración de líneas pasantes por el mismo, sin embargo, existe zonas no 
cubiertas con el sistema y otras con insuficiente oferta de trasnporte.

9. El intervalo de paso de los buses está dentro del rango recomendado para 

11. 3  Con respecto a los aparcamientos 11. 4 Con respecto al transporte público
ciudades con población superior a 500.000 habitantes y es posible mejorar  
adecuendo  la longitud de los recorridos conjuntamente con la flota en base a la 
demanda y distribución de viajes a lo largo del día.

10. Más de la mitad de las líneas superan la velocidad comercial máxima defini-
da internacionalmente y, aunque esto parece ser un indicador positivo, esto se 
debe a que en parte de los trayectos de los recorridos se excede incluso el límite 
de velocidad de la vía, provocando inseguridad para los usuarios del sistema.

11. La cantidad de pasajeros transportados por vehículo por kilómetro en algu-
nas líneas de buses está por debajo de los estándares nacionales, es inminente 
la necesidad de proyectar una re-distribución de la red de transporte público en 
la que se considere los movimientos radiales y longitudinales que existen en la 
ciudad.

12. A pesar de que la vida útil definida en la Ley Nacional para un bus es de 20 
años, la edad de la flota refleja la necesidad de renovar las unidades de trans-
porte tanto aspectos mecánicos como de confort.

13. Las variables de oferta, demanda y de calidad del sistema de transporte 
público de Cuenca está dentro y en algunos casos sobre los estándares que 
permiten calificar el mismo como eficiente, sin embargo el tendido de la red y la 
operación imposibilita a los usuarios percibir dicha eficiencia (paradas de buses 
no servidas, irrespeto de las señales de tránsito, exceso a límites de velocidad 
de las vías, viaje inseguro y no confortable dentro del bus).

14. Con la incorporación de la ruta tranviaria es estrictamente necesario ha-
blar de una integración tarifaria que facilite la determinación de políticas en las 
áreas de planificación y explotación del Sistema de transporte público como un 
todo, así como la relación con los diferentes entes encargados de operar tanto 
los buses como el tranvía.

El Sistema tal como está concebido actualmente es incompatible con la próxi-
ma operación del tranvía como corredor troncal, por lo que se hace necesario el 
diseño de un modelo de transporte público integrado , donde todas los criterios 
de corredores de transporte sean la directriz para componer la matriz de la red 
incluyendo tranvía y buses como componentes de un mismo Sistema. Esto sig-
nifica que es preciso recomponer la estructura geográfica del transporte sobre 
corredores de alta eficacia, es preciso revisar el actual sistema orgánico ins-
titucional de gestión planteando un sistema que compatibilice los aportes de 
los actuales operadores con una gestión pública, un sistema instrumental de 
gestión y equipamiento técnico acorde a estos nuevos requerimientos y sobre 
todo, iniciar un ciclo de especialización para los profesionales del cantón en 
coordinación con un adecuado proceso de socialización que permita a la ciuda-
danía tomar conocimiento
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La movilidad no motorizada en Cuenca dentro de la planificación urbana en los 
ultimos años ha sido entendida unicamente como la incorporación de criterios 
de ciclo inclusión, los peatones no han sido considerados como elemento de la 
movilidad.

El espacio público como soporte articulador de la movilidad de proximidad no 
ha sido reconocido, al igual que los modos no motorizados como parte de la 
cadena intermodal.

El 30% de la movilidad cotidiana se da a pie, sin embargo en los estudios de 
transporte desarrollados en las últimas decadas no lo considera dentro del re-
parto.

En terminos generales la movilidad peatonal en Cuenca se genera en relación 
a viajes cotidianos de proximidad, itinerarios de menos de un kilometro son fa-
cilmente salvados. El mayor porcentaje de viajes cotidianos a pie se dan en la 
zona central de la ciudad, existiendo una importante relación peatonal de esta 
zona con los barrios perifericos del este como cañaribamba y la zona del El Eji-
do.

Con respecto al estado actual de la movilidad en bicicleta, se evidenacian as-
pectos relacionados con la percepción de seguridad, tanto en las encuestas 
aplicadas como en las manifestaciones de los participantes en las mesas de 
socialización. 

•  Entre el año 2012 y 2014 se ha podido observar un crecimiento de la de-
manda de viajes en bicicletas no solamente asociado a las infraestructuras 
construidas en el periodo.

•  La ciudad, dispone de tramos de infraestructura ciclistas, que no facilitan 
una circulación continua y segura. 

•  La falta de continuidad de la infraestructura para ciclistas provoca  inseguri-
dad, desmotivando el uso de este modo de transporte a potenciales usuarios 
que harían sus desplazamientos habituales tanto en el área urbana como en 
el entorno periurbano.

Los procesos sociales e institucionales para impulsar este modo de transporte, 
han sido trascendentes para el incremento del número de usuarios.

En términos generales, se han identificado corredores en la zona sur oeste de la 
ciudad con mayor densidad de viajes en relación con la zona norte y este. 

Los estacionamientos de bicicletas se encuentran concentrados en el área cen-
tral de la ciudad, tanto en edificaciones de cáracter público como privado, en las  
áreas externas al centro la demanda de estacionamientos es menor, siendo las 
universidades las que tienen el mayor número de usuarios.

11. 5 Con respecto a la movilidad no motorizada
La recolección de datos por parte de los organizamos de control y socorro no 
permiten un diagnóstico eficiente.

Sin embargo, de los datos analizados la mayor causas de accidentalidad en 
Cuenca están asociadas en términos generales al factor humano, los puntos de 
mayor accidentalidad en el área urbana se emplazan en la Av. de las Américas, 
y en varias calles del Centro Histórico.  Las causas de los accidentes en estos 
sectores presentan relación con la saturación del tráfico, la mezcla de varias 
actividades en las calles, ocupación indevida de carriles, entre otros.

Los arrollamientos a peatones en el viario urbano se presentan especialmente 
en los tramos viales en donde existen demandas transversales que no pueden 
ser resueltas por la confomación y función de la vía.

11. 6 Con respecto  a la Seguridad Vial

La frecuencia promedio de accidentes por día osciló entre 2,5 y 3,5 siendo el 
2013  el  año de mayor accidentalidad, para el 2014 la media, es de tres acci-
dentes de tránsito al día.
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