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CAPITULO I
Conceptualizacion

1. Movilidad sostenible

11. Centro Historico de Cuenca:

éé | o conveniencio
de la aplicacion de
politicas y modelos de
movilidad y transporte
sostenible 17

Movilidad, economia y patrimonio se han convertido en un juego de términos de
muy dificil disociacion, las reglas de conservacion en un contexto de vitalidad
urbana y garantizando la fluidez micro-empresarial de nuestros centros histé-
ricos conforman hoy el Unico camino para la recuperacién creible del centro de
la ciudad de Cuenca.

La movilidad juega un rol importante en la dindmica de la ciudad, sin embargo,

como no puede ser de otra manera, se halla condicionada por las particulari-
dades de la estructura urbana de ésta y por las necesidades de la ciudadania,
generadas a partir de las diferentes actividades necesarias para el desarrollo

del ser humano.

En ese contexto es de sefalar que la ciudad de Cuencaa lo
largo de su proceso de consolidacion delimité en el centro
urbano, hoy conocido como Centro Histérico, una impor-
tante cantidad de usos de cardcter administrativo, comer-
cial, religioso y de servicio en general, que lo han cons-
tituido en una de las zonas mds concurridas a escala de
ciudad y de territorio. De hecho, esta superposicidn entre
un barrio que adn permanece, el espacio compartido de
toda una ciudad y el destino de los viajes de un territorio
que comienza a disponer patrones micrometropolitanos
conforma un complejo urbano en el que sus cualidades,
que son muchas, comienzan a entrar en friccion y se hace
necesario un instrumento de regulacion entre todas estas
movilidades y las cualidades de su espacio publico.

e

La pugna entre los distintos modos de transporte, motori-
zados y no motorizados, se materializa a partir de la inclu-
sién del vehiculo automotor, durante el siglo XXy con ma-
yor intensidad a partir de la segunda mitad de éste, cuando
la planificacién urbana priorizé su presencia y favorecio el
acceso a las dreas frecuentadas con mayor intensidad,
siendo el Centro Histdrico una de éstas. Esto justifica que
durante la segunda mitad del siglo anterior, previo al re-
conocimiento del valor patrimonial del drea central, los
planes de ordenamiento desarrollados propusieran el en-
sanchamiento de vias con la consecuente alteracion del
contexto urbano y arquitecténico (Sobral, 1947; GADMCC,
1971). “Es asi como la calle (...) fué vista desde una perspec-
tiva diferente: pas(d) a ser el medio por el cual debe circular




Municipalidad de Cuenca - PMEP

la mayor cantidad de vehiculos y en el menor tiempo po-
sible.” (MDMQ et al., 2009, 15). Esta marginalidad para el
resto de modos de transporte impuesta, ha tenido muchas
consecuencias en la calidad de experimentacion del centro
y en su proyeccion para todo tipo de usuarios, hoy en al-
gunas zonas casi es una odisea poder circular en pareja o
con un nino de la mano... a partir de cierta edad, incluso se
produce miedo a circular por determinadas calles.

La posiciéon adquirida con relacién al vehiculo automotor,
afectd quizds con mayor fuerza al peatén, reduciendo su
espacio de circulacién a veredas, muchas veces angostas,
que no brindan la seguridad suficiente y que en escala pro-
pician una sensacién de actor invitado en el espacio publi-
co, cuando en realidad debia haber sido el protagonista.
A lo indicado se suma el hecho de que apenas hace unos
anos se empezo a visualizar la necesidad de la eliminacion
de barreras arquitecténicas en el espacio publico, quedan-
do adn un largo camino por recorrer antes de considerar
al centro histérico y la ciudad en general como un espacio

de libre acceso para personas con discapacidad. Evidente-
mente este proceso no es uniforme en sus efectos segre-
gadores y afecta de modo mds intenso a los grupos mas
débiles en el funcionamiento de la ciudad, ancianos, nifios
y padres con bebés, pero si es contradictorio que son curio-
samente estas tipologias de usuarios en sus combinacio-
nes las que dan la riqueza social al centro urbano.

En los comienzos del siglo XXI, las condiciones actuales
del viario en el Centro Histérico no permiten lograr una
vinculacion adecuada entre los espacios publicos exis-
tentes en esta drea que por ser elementos articuladores
deberian formar parte constituyente de la estructura ur-
bana. Por lo contrario, como menciona el documento del
Plan Especial del Centro Histérico de Cuenca', el viario se
presenta congestionado “siendo imperativo proponer al-
ternativas de solucion, acordes con las necesidades de la
zona, para lo cual se debe conocer el funcionamiento ac-
tual del centro, y sus caracteristicas de movilidad.” (GAD-
MCC, 2011, 438).

1.2. La nocién del Plan de Movilidad y Espacios
PUblicos en el Centro Historico de Cuenca

Esta evidente demanda social hace que la actual Adminis-
tracién Municipal (2014-2019) haya considerado priorita-
rio el desarrollo del Plan de Movilidad y Espacios Publicos
(PMEP) para el Cantén Cuenca, en el que se aborda de ma-
nera especial el Centro Histérico de la ciudad, por ser un
drea de alto valor histérico y patrimonial, que representa
la identidad de cuencanos y cuencanas. Consciente del es-
pecial cuidado que requiere el drea central, el PMEP busca
recuperar la esencia propia del espacio publico y las dind-
micas de comunicacién y convivencia que en éste se de-
sarrollaban histéricamente a través de una reorganizacion
espacial que incluye viario y espacios singulares como ar-
ticuladores de relaciones sociales, entre otros, que consti-
tuyen puntos de encuentro, y que determinan la estructura
funcional urbana.

En ese contexto, se debe entender la movilidad en el cen-
tro histérico como un factor indisolublemente unido a la
estancialidad, mediante el uso de modos de transporte
no motorizados como caminatas, bicicleta, entre otros, o
en su defecto de modos de trasportacién colectiva como
buses y una vez implementado, el tranvia, garantizando la
accesibilidad a los principales puntos de interés ubicados
dentro del drea central, asi como también a los demds lu-
gares que se encuentran en ésta.

Extraido de un alineamiento de las directrices generadas
desde la administracion municipal, el pensamiento ciu-
dadano vy los criterios profesionales generados desde los
equipos profesionales implicados, los lineamientos gene-
rales para el desarrollo del PMEP en sus componentes de
Centro Histérico de Cuenca son los siguientes:

Establecer una nueva distribucion del espacio publico, en
donde se priorice la presencia del peatén como protago-

nista de éste y se favorezca la circulaciéon en modos no
motorizados. Esto implicard tras un primer diagndstico, la
definicién de dreas de acceso restringido para el vehiculo
privado y de carga-descarga, obviamente garantizando la
accesibilidad de la poblacién que resida en esas dreas y de
instituciones y servicios publicos especiales.

'El Plan Especial del Centro Histérico de Cuenca, se encuentra en revisién previo a ser puesto en conocimiento del llustre Consejo Cantonal, para su respectiva

aprobacién.
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Incentivar el uso de modos de transporte no motorizados,
mediante una distribucién del espacio mds acorde ala fun-
cionalidad universal que se debe proponer en un complejo
multifuncional como el centro de Cuenca. Desde el PMEP
se realiza un ejercicio que parte de la comprension de la
ciudad y sus espacios desde codigos de proximidad, es
decir peatonales, para ir contruyendo la movilidad urbana
sobre este sistema.

Garantizar la accesibilidad universal a todo tipo de usua-
rios sin establecer diferencias para personas con discapa-
cidad al espacio publico, considerando la dotacién de dreas
suficientes para su circulacion, eliminacion de barreras ar-
quitectonicas y continuidad en el recorrido. El espacio pu-
blico debe ser un espacio de todos y todas.

Definir un nuevo modelo para el sistema de transporte
publico, garantizando en la distribucién del espacio los re-
sursos necesarios para su circulaciéon y mejoramiento de
tiempos de traslado. Esto permitird evitar el solapamiento
innecesario de rutas y consecuentemente disminuir la so-
brecarga que éste representa en el viario, lo cual repercuti-
ra favorablemente en la conservaciéon y puesta en valor del
contexto urbano arquitecténico del Centro Historico.
Adecuar el tréfico de paso de vehiculos privados a la sen-
sibilidad de los espacios del centro, reasignando circuitos
perifericos para aquellos que sin tener como destino final
el Centro Histérico lo atraviesan para “acortar distancias”
en su movilizacién de un lugar a otro de la ciudad. Esto im-
plicard promocionar nuevas rutas de conexion entre zonas
que bordeen el drea central.

Adecuar el funcionamiento de los equipamientos y activi-
dades comerciales que son generadores de viajes para la
carga y descarga de productos y mercaderia en general,
considerar en la distribucion del espacio dreas para estos
fines en lugares y horarios adecuados que no interfieran
en el normal funcionamiento del viario y de los espacios de
convivencia.

Implementar como politica del drea central rangos de
velocidad no superiores a los 30 km/h. Este limite debe-
rd ser la norma rectora en los disefios viales, mediante la
implementacion de recursos que contribuyen a controlar y
mantener este rango maximo, propendiendo a generar una
cultura de respeto hacia el Centro Histérico y sus usuarios.

Instaurar como politica para los estacionamientos publicos
en el drea central que deben estar priorizados para el uso
de habitantes y vecinos del Centro Histérico y personas
con discapacidad. Esto implicard regular cuidadosamente
la apertura de nuevos equipamientos, dando respuestas
directas a los problemas de residentes y empresarios.

Reorganizar los mecanismos de estacionamientos en el
drea central de uso publico para visitantes, adecuando la
periferia para estas demandas, por tanto, implementar

estacionamientos de borde para personas que visitan mo-
mentdneamente el Centro Historico. Este criterio se com-
plementa con los propésitos de incentivar el uso de modos
de transporte no motorizado.

Estructurar una red de espacios publicos -parques, plazas
y plazoletas- e inmuebles de relevante importancia, que
motive a recorrerla. Esto propiciard un paulatino empode-
ramiento del drea central en un proceso de apropiacion por
parte de propios y extranos.

Las relaciones entre el concepto de centro y centralidad
histérica comienzan a manifestar la necesidad de una
aproximacion algo mds compleja que la simple perspecti-
va patrimonial, es mds, algunos de los criterios utilizados
hasta hoy en la visidén de necesaria conservacion de valores
pasados deben enriquecerse introduciendo la validacion
del ser humano como una pieza viva que termina de com-
poner esta compleja ecuacion que es un Centro Histérico
compartido simbolo de toda una ciudad y barrio intimo
donde prevalece aun la discrecion de lo cotidiano.

Es precisamente en la incorporacién del individuo con sus
escalas reducidas tanto en espacio como en tiempo don-
de se produce un escenario en que formas, dimensiones
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el funcionamiento del “drea urbana centro” en friccidén con
el concepto “Centro Histdrico” este es un proceso que debe
ser reconducido.

y ritmos deben ser adecuadas con un especial afecto. La
soberbia del automévil en consumo de recursos espacia-
les, estratégicos, econdémicos y funcionales ha mantenido

La concepcion de movilidad sostenible establece la relacion necesaria entre la ciudad y el
(..) (Centro Historico de Cuenca) en cuanto a sus desplazamientos, de manera que su apli-
cacion sea parte de la solucion global del nuevo modelo de movilidad. (MDMQ, 2009, 17).

1.3.1. Aproximacion metodoldgica

Con objeto de abordar la problemdtica real de la movi-
lidad en el drea central y de establecer una propuesta
coherente con el rol que ésta cumple en el tejido urba-
no y del papel que los ciudadanos y ciudadanas en su
calidad de peatones deben desempenar en el espacio
publico, el Plan de Movilidad y Espacio Publico del Cen-
tro Histdrico de Cuenca ha sido planteado sobre la base
de un proceso metodoldgico que sistemdticamente
analiza las particularidades del drea central desde las

SIMBOLOGIA

Circulacién de transporte publico y
privado de paso

Circulacién de transporte publico

Ruta Tranvia

EER.

Sistema de retorno
Zona restringida de vehiculos de paso
Zona de intercambio modal

Estacionamientos de borde

X

Eje peatonal

caracteristicas fisico y ambientales del territorio, hasta
aspectos de cardcter social, econédmico, medio ambien-
tal, urbano, arquitectdnico e histdrico, entre los mads
relevantes. De hecho, la forma de aproximacion al cen-
tro como proceso planificador parte de la vision de una
“ciudad en la ciudad” compatibilizando las necesidades
de un barrio central con un espacio compartido por to-
dos los cuencanos y las cuencanas
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1.3.2. Criterios metodoldgicos

El modelo de movilidad y accesibilidad parte de principios
tedricos contextualizados al medio, que permita la adap-
tacién a las dindmicas particulares de progreso y evolu-
cion que se presentan en el Centro Histdrico, en armo-
nia con las particularidades demandas de vulnerabilidad
propias de un conjunto patrimonial habitado. El proble-
ma en este punto no es la especificidad del CH, sino la
necesidad de combinar la particularidad del CH con sus
funciones barriales... ese es el problema y en este contex-
to debe ser resuelto.

Factibilidad de implementacion sistematica del modelo
propuesto, a través de la definicidon de estrategias para
la ejecucion de programas y proyectos a corto, mediano
y largo plazo. El juego temporal en ritmos de implemen-
tacion se convierte en la clave del éxito de estas politicas.

Cambiar el modelo de movilidad convencional, para des-
cargar las presiones el en Centro Historico, significa tra-
bajar simultaneamente en niveles institucionales, instru-
mentales, profesionales y ciudadanos, es un proyecto de
todos y por todos debe ser asumido.

Racionar “la presencia de los diferentes modos de des-
plazamiento de manera equilibrada y respetuosa con el
peaton, el espacio publico y el ambiente.” (MDMQ), 2009,
20). Este punto requiere una integracion entre “planea-
mientos” urbanos al maximo nivel.

Inclusién de un sistema de transporte integrado intermo-
dal que favorezca la movilizacién en modos no motori-
zados y en transporte publico (buses y tranvia), a fin de
desincentivar el uso del vehiculo privado. Apoyado sobre
una propuesta de intercambio modal de borde, que como
punto de partida considere la conexién entre zonas.

Priorizar la presencia del peaton en el espacio publico, de
manera que recupere su papel protagdnico en la dindmi-
ca de ciudad y de manera especial en el Centro Histdrico.
Sustentado en una nueva propuesta de distribucién del
espacio que equilibre la presencia de los diferentes mo-
dos de transporte, con preferencia de los no motoriza-
dos. Es urgente introducir un matiz sobre la necesaria vi-
sion de espacios continuos y a escala humana... esas son
las estratégias que deben dominar la peatonalizacién en
equilibrio con otros modos de transporte.

Favorecer, mediante todos los modos, el acceso de resi-
dentes a sus viviendas, con la finalidad de potenciar el

uso residencial en el Centro Histérico sobre la base del
andlisis de aspectos sociales, econémicos y culturales.

Proteger y fortalecer el Centro Histdrico en su condicién
de sitio perteneciente al Patrimonio Cultural del Estado
(1982) y la Humanidad (1999). El plan en su desarrollo pro-
pone recuperar el cardcter de simbolo que es proyectado
mds alld de su dimension local, hacia el papel estatal.

Propender a la reconstruccion de la imagen colectiva que
la ciudadania guarda con relacién a aquellas zonas poco
atractivas por problemas de seguridad. Areas poco ac-
cesibles tienden a ser menos seguras. Este aspecto es
habitualmente olvidado y debe ser recuperado, especial-
mente desde la seguridad perceptiva como base para la
seguridad real.

Implementacién de medidas dirigidas a mejorar la calidad
del medio ambiente, alterado al momento por la fuerte
presencia del vehiculo automotor, pero sobre todo por los
gases toxicos y ruido que genera.

Establecer los criterios para la intervencién del espacio
publico en el Centro Histérico, de manera que sin sacri-
ficar la funcién sus formas denoten contemporaneidad y
se inserten en el contexto sin alterar los valores patrimo-
niales del sitio. Es preciso comenzar a trabajar con nue-
vas formas de entender las relaciones entre lo publico y
lo privado.

Formular los preceptos para la implementacién del Plan
de Movilidad y Espacios Publicos del Centro Histérico de
Cuenca, de manera que se garantice la obtencién de los
propositos planteados. La relacién operativa con otros
planeamientos urbanos y territoriales deben configurar-
se en instrumentos institucionales que hagan posible un
trabajo en horizontal.

Formular politicas para el abastecimiento de viveres y
mercaderia en general a los distintos locales y equipa-
mientos emplazados en el Centro Histdrico, asi como
también para facultar el acceso de servicios como el de
recoleccién de basura, ambulancia y bomberos, entre
otros.

Propiciar la participacién activa de la ciudadania, de ma-
nera especial de residentes y personas que laboran en el
area central, mediante la implementacién de procesos de
socializacién.
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CAPITULO II:
Analisis y Diagnostico

2. Caracteristicas Geograficas

2.1. Situacion Geografica, medio ambiental e influencia

Los parametros geogrdficos y ambientales determinan
los patrones funcionales que en su historia han elabora-
do la red de camineria y la infraestructura viaria que hoy
forman la base para la movilidad cuencana, por lo que es
imprescindible una minima revisién de las causas vy los
hitos que han marcado la construccién de la red actual.

La ciudad de Cuenca, capital de la provincia del Azuay,
se ubica al Sur de la Republica del Ecuador, en la regién
sierra o interandina a una altitud de 2.527 msnm (GAD-
MCC et al., 1982). Es la capital de la provincia del Azuay
y forma parte de Zona Regional 6, de conformidad con
la distribucién politica administrativa establecida por el
Gobierno Central. Estd conformada por 15 parroquias
urbanas y 21 rurales. A través del tiempo se ha consti-
tuido en el centro del poder politico-administrativo de
la region centro sur de la Republica por ser un punto de
encuentro para actividades de intercambio comercial en-
tre cantones y provincias vecinas. Este aspecto genera
un movimiento pendular intenso cotidiano que se enfa-
tiza en los accesos a la ciudad y en los accesos al centro,

coincidiendo ambos en las lineas de deseo de movilidad
urbana para todos los modos de transporte.

Con relacién a los aspectos climatoldgicos se tiene que
la temperatura promedio oscila en 15°C, con registros
de 7°C hasta 15°C en el periodo comprendido entre los
meses de abril y septiembre y de 12°C hasta 25°C entre
octubre y marzo, la precipitacion pluvial media es de 800
mm por afio (GADMCC et al., 1982). La inclinacién del
sol varia de 23°27’, en los meses de junio y diciembre, a
0° en los meses de septiembre y marzo. Esta favorable
configuraciéon modela a Cuenca como una ciudad de una
potencia peatonal inmensa, factor que por razones poco
justificadas se ha despreciado en las actuaciones mds re-
cientes de la historia urbanistica de la ciudad.

El Cantén Cuenca posee una topografia accidentada,
propia de la regién interandina. En el drea urbana el suelo
presenta pendientes que oscilan entre O - 15%. Con re-
lacion a la zona central, en ésta se identifica la presencia
de tres terrazas:

La primera, al norte, conocida como colina de Cullca (o granero). La segunda,
al centro, sobre la que se emplaza el centro historico, y luego de un fuerte acci-
dente geografico, conocido como el barranco del (rio) Tomebamba (..). En la
orilla sur (..) se situa la tercera terraza, conocida como El Ejido, que se eleva

apenas un par de metros de los cauces de los rios que la atraviesan, el Tome-
bamba, el Tarqui y el Yanuncay. (CADMCC, 2007a, 16).
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Es preciso senalar que uno de los aspectos mds relevantes
y que le otorgan un valor ambiental especial a la ciudad lo
constituye la presencia de los cuatro rios que la atraviesan,
el Tomebamba que la recorre de Oeste a Este y es el limi-
te fisico entre el Centro Histdrico y El Ejido; el Yanuncay y
Tarqui que fluyen por el costado sur al limite del drea de El
Ejido y el Machdngara que la recorre por el noreste del drea
urbana (GADMCC, 2007a).

Los rios marcan como sistema urbano dos especiales ca-
racteristicas, la linealidad de su desarrollo y la necesidad
de ser cruzados, es decir, direccion y nodos, ambos deter-
minan un modo interesante y Unico de leer el centro en sus
relaciones con la ciudad. Estas lecturas ciudadanas de la
ciudad central son recogidas en prdcticamente todas las
configuraciones parcelarias y viarias que se van trazando
en la ciudad, pero su interpretacion funcional no tiene por
qué sequir este patrén; es mds, quizd fuera conveniente
realizar interpretaciones a “contracorriente” en algunas or-
ganizaciones funcionales adecudndolas a modos de trans-
porte especificos como el peatonal.

Las caracteristicas topogrdficas de la segunda terraza
en la cual se fundé la ciudad de Santa Ana de los Rios de
Cuenca favorecieron a que hasta mediados del siglo XX la
urbe creciera sin presentar mayores modificaciones al tra-
zado ortogonal establecido en la colonia. Hacia el Norte se

extendié hasta las proximidades de la calle Rafael Maria
Arizaga, al Sur hasta la calle Larga o Barranco del rio To-
mebamba, al Este hasta la Av. Huayna Cdpac y al Oeste
hasta el sector del Corazdn de Jesus o Convencion del 45.
Hasta ese entonces, fuera de esta drea las edificaciones
que se encontraban correspondian a fincas y casas de
campo.

Precisamente en los puntos de confluencia o de transicidn
entre estos “sistemas topograficos” es donde se plantean
las interrogantes mds interesantes que nunca fueron re-
sueltas desde el planeamiento de la ciudad, mds bien se
intenta resolver un simple desnivel como diferencia de co-
tas, cuando ésta ha sido la cualidad mds interesante de
la ciudad de Cuenca. Nunca se logré comprender correc-
tamente la transversalidad del Barranco y quizds en este
matiz resida la mejor estratégia para acometer la relacién
ciudad-centro que hoy todavia estd pendiente en Cuenca.
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2.2. Limites

Aun reconociendo la insatisfactoria estrategia -ya cldsica-
de establecer limites definidos entre partes de las ciuda-
des, no se puede evitar incorporar un cierto artificio en la
delimitacion de zonas, lo que inevitablemente conduce en
este documento a reconocer limites, que no son tales en la
realidad funcional de la ciudad. Se incluye en las reflexio-
nes que el plan pretende inducir, la probable contradiccién
entre el concepto limite como delimitador de un concepto,
en este caso el centro patrimonial, y la funcién de espacio
aglutinador que puede asumir una pieza como el Barranco
cuando se entiende como una pieza bidimensional. Asi, el
Plan de Movilidad y Espacio Publico para el Centro Histori-
co ha definido su drea de influencia de la siguiente manera:

La presencia del Barranco del rio Tomebamba marca el
“area” limite sur del Centro Histérico y ademds es el ele-
mento de transicién entre la ciudad antigua y ciudad mo-
dernaq, El Ejido que corresponde al primer ensanchamien-
to de la urbe, planificado por el Arquitecto Gatto Sobral a
mediados del siglo anterior. Hacia el extremo Norte el limi-
te natural lo constituye la colina de Cullca, mientras que el
borde fisico-urbano se lo puede identificar en la Av. Héroes

2.3. Estructura urbana

El patréon geométrico y sus condicionantes funcionales no
son aleatorios ni lo han sido nunca, siempre son el resulta-
do de factores naturales o antrépicos y de sus relaciones
mutuas. Las caracteristicas topogrdaficas del territorio per-
mitieron que, durante los siglos posteriores a la fundacién,
la ciudad conservara el trazado ortogonal impuesto en la
colonia, con ligeros cambios hacia los extremos. La estruc-
tura urbana se presenta con un conjunto de vias dispues-
tas en sentido Norte-Sur y Este-Oeste, con calles que no
superan los diez metros de ancho (como media) y que en su
desarrollo longitudinal se podria decir que mantienen sus
dimensiones con tramos de aproximadamente 85 metros,
evidencidndose algunas variaciones hacia los limites del
Centro Historico.

Con relacién a la funcién que cada una de ellas cumple en
el sistema viario, se puede decir que ésta se encuentra su-
peditada a las presiones que las distintas zonas de la ciu-
dad ejercen sobre el Centro Histérico, asi como también
a las demandas internas de movilidad generadas por las
actividades y requerimientos de la ciudadania en general.

En un modelo radio-concentrico, la relacion primaria es
siempre la secuencia fuera-dentro como consecuencia de
la red de camineria original de acceso a la ciudad y la se-
cundaria la generada desde la conexién anular entre barrios
perimetrales, en Cuenca, no gjena a este proceso, los niveles
primarios de infraestructura responden a este modelo.

de Verdeloma. Esta asociacion de limites, genera mds un
darea de finalizacién que una linea nitida, y este matiz es
muy interesante desde el punto de vista de zonificaciones
de transicion que permiten actuar con mads flexibilidad so-
bre la trama urbana y sus usos.

En sentido Este se identifica claramente como un limite del
Centro Histérico la Av. Huayna Cdpac, ésta constituye un
ejemplo claro de un borde infraestructural donde forma
(avenida de seccién amplia) y funcién (imd “s)? superiores
alos 30.000v/d) conforman una abrupta e indisoluble ba-
rrera. Probablemente éste sea uno de los limites al centro
de mas dificil integracion en la relacién “dentro-fuera”™.

Mientras hacia el Oeste el término es mds difuso puesto
que la ciudad se extiende y no existe un elemento natural
ni fisico, ni funcional, que permita definir con precision la
transicién, sin embargo se ha considerado pertinente es-
tablecerlo en la calle Coronel Talbot, como recurso artifi-
cioso para la redaccion del plan, aunque asumiendo que el
proceso de andlisis y elaboracién de estrategias del plan
puede generar un criterio diferente.

Desde la perpectiva de su crecimiento radial, es posible
identificar en la estructura del Centro Histdrico, hacia los
extremos de éste, la presencia de vias que de manera es-
pecial ejercen una funcién conectora entre las zonas pe-
riféricas y el drea central, a las cuales se las puede definir
como vias arteriales. Se ha concebido el concepto “arte-
rial” como definitorio de una via que agrupa o reparte
vigjes en una zona concreta y via “colectora” aquella que
puede agrupar, ademds de estas funciones la unién de va-
rias arteriales, es decir con un rango de intensidad de uso
bastante superior. No obstante, a pesar de aceptar estas
definiciones, por recuperar terminologias ya utilizadas en
figuras de planificacién anteriores, se estiman estos con-
ceptos excesivamente difusos, por lo que no serd la termi-
nologia a utilizar en el Plan de Movilidad y Espacios Publi-
cos del Cantén Cuenca. En capitulos posteriores del plan,
una vez definidos los criterios que interesan para definir las
jerarquias, se establecerdn todos los pardmetros a incluir
en las estructuras viarias, asi como la nomenclatura ade-
cuada para el efecto. En esta lineq, en el resto del viario
se identifica la presencia de vias colectoras y locales que
permiten la comunicacién entre los distintos barrios que se
ubican dentro del Centro Histérico.

La estructura espacial del Centro Histérico se comple-
ta con la presencia de elementos como parques, plazas y
plazoletas que ejercen un rol articulador y estructurador
en el tejido, que se complementa con la presencia de edi-

2Intensidad media diaria (imd).



ficaciones de relevante importancia en la ciudad. Estable-
ciendo un esquema simplificador en la necesaria lectura
del centro, estos elementos funcionan como nodos de una
red compleja articulada a través de un sistema vectorial de
vias. El desarrollo e interpretacién geométrica y su proyec-
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cién funcional debe componer la base argumental del plan

y el soporte para el programa de accién definido en las ul-
timas fases.
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En este apartado se aborda lo inherente a los aspectos
sociales y econémicos que se presentan en el Centro His-
torico y que de una u otra manera inciden en la movilidad
urbana, con objeto de evidenciar las implicaciones que ge-
nera en los sistemas y subsistemas urbanos. En términos

2.41. Aspectos demogrdficos

Con sustento en los Datos obtenidos del VI Censo de

de movilidad y espacios publicos, este capitulo incorpora
la l6gica de los flujos de deseos de movilidad desde la rela-
cién territorial de origenes-destinos, es decir, clasificando
la movilidad en generacién y atraccion de vigjes.

do; las edificaciones patrimoniales planificadas como

Poblacién yV de Vivienda, realizado en el afio 2001 por  viviendas estdn siendo modificadas para adaptarse a

el Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INEC),
asi como en los andlisis poblacionales realizados para
el Centro Histérico de Cuenca por la empresa municipal
ETAPA, entre otros, se puede decir que el Centro Histo-
rico de Cuenca, presenta una problematica similar a la
de la mayoria de ciudades con centros histdricos, su po-
blacién enfrenta un proceso de desplazamiento a otros
sectores de la ciudad, debido al reemplazo de la resi-
dencia por otros usos de suelo como el comercio, ser-
vicios, y factores como contaminacién ambiental, rui-
do, trafico vehicular, inseguridad, carencia de espacios
verdes, poca oferta de vivienda, alto costo de arriendos,
gran oferta de vivienda en otros sectores de la ciudad,
entre otros, que han desfavorecido la residencia en esta
area (GADMCC, 2011).

Este proceso sucede como consecuencia de la disper-
sion en las actuaciones dentro del espacio urbano, lo
cual estd provocando una serie de eventos negativos
que afectan a la conservacién del patrimonio edifica-

El decrecimiento de la poblacion del

nuevos usos, entre los que se incluyen los estaciona-
mientos publicos, cuya implementacién ha traido como
consecuencia pérdidas irreparables en el patrimonio
cultural edificado y en la estructura interior de los cen-
tros de manzana (GADMCC, 2011).

Con relacién a la densidad poblacion, se tiene que para
el afio de 1982 en el Centro Histdrico de Cuenca residian
alrededor de 41.474 hab., mientras que para el afio de
1990 Unicamente 27.047 hab., lo que significé una tasa
de decrecimiento poblacional del 2.2%, es decir una dis-
minucion de 14.427 hab. Para el periodo de 1990 - 2001
la tasa de decrecimiento fue de 11%, que aplicada a la
poblacion estimada para el aflo 2010, da como resulta-
do un total de 49.363 hab en el drea central y una den-
sidad bruta promedio de 103 hab/Ha. Sin embargo, es
importante aclarar que existen zonas en las cuales se
presentan densidades mds bajas como por ejemplo en
las inmediaciones del Parque Abdén Calderén (GAD-
MCC, 2011).

Centro Historico de Cuenca es el reflejo

del desplazamiento de la vivienda por las actividades economicas, sumado a
las pocas condiciones ambientales que esta zona ofrece para habitar en ello,
prefiriendose zonas que recien empiezan a consolidarse, donde el contacto
con la naturaleza es mas cercano, lejos del ruido y caos vehicular presente en

el Centro Historico (CADMCC, 2007b,

= Vivienda:

Con sustento en los datos obtenidos en el Inventa-
rio de Edificaciones Patrimoniales y Espacios Publi-
cos del Centro Histdrico de Cuenca (GADMCC, 2009),
el 40.89% de los inmuebles emplazados en el drea
central estdn destinados a vivienda y el 34.13% a vi-
vienda y actividad econdémica. En tal virtud, se puede
deducir que el uso vivienda continta siendo el prin-
cipal dentro del Centro Histérico, sin embargo, es de
sefalar que su distribucién no es homogénea y que
en las dreas aledanias al nacleo fundacional predomi-
na la actividad econémica seguida por el uso mixto
vivienda y actividad econémica (GADMCC, 2011).

En consideracion de que el porcentaje de vivienda en
el Centro Histérico es bastante favorable, pudiendo
éste incrementarse mediante la implementacion de
politicas especificas para el efecto, es conveniente

7).

considerar la necesidad de establecer dreas o predios
destinados a parqueaderos para residentes del drea
central. En sintesis, el modelo geogrdfico de la fun-
cion residencial, importante para la definicion de las
politicas de movilidad, es centrifugo sometiendo la
reticula actual a una desconcentracion en las man-
zanas centrales que comienza a desplazarse hacia los
bordes, este proceso, que aldn no se visualiza de un
modo dramatico se encuentra en un cierto equilibrio
como consecuencia de la irrupcién en el proceso re-
sidencial del turismo de media y larga estancia, pero
este “sistema residencia” no es suficiente para man-
tener la vitalidad deseada en todo el perimetro cen-
tral. Es interesante observar como en determinadas
zonas se comienza a producir una sustitucion de usos
residenciales por locales de ocio (c/ Larga) asociados
a hoteleria.



Municipalidad de Cuenca - PMEP

= Comercio

En el Centro Histdrico de Cuenca se emplazan los Mer-
cados Diez de Agosto, Tres de Noviembre y Nueve de Oc-
tubre que permiten a la ciudadania residente en el centro
abastecerse fdcilmente de los viveres necesarios para su
subsistencia. Sin embargo, en general la ciudadania adn
prefiere movilizarse hacia el Mercado El Arenal por la va-
riedad en la oferta de productos y precios.

En el sistema comercial se ha provocado un intenso pro-
ceso de sustitucion cualitativa en la tipologia comercial

2.4.2. Aspectos socio-economicos

La actividad econdémica de Cuenca estd centrada en
el comercio y la produccién, viéndose afectada por un
fenémeno especulativo creciente generado por las re-
mesas de dinero de la poblacién emigrante. En el Cen-
tro Histdrico se concentran actividades vinculadas a la
gestion, comercio, produccion, prestacién de servicios y

2.4.3. Actividad econémica de la poblacion

Poco mds del 50% de los predios emplazados en esta
drea soportan usos vinculados con alguna actividad
econdémica (comercio, produccion de bienes, servicios).
Es asi que, es frecuente encontrar inmuebles en donde
se combina el uso vivienda con actividad econdémica.
En este dmbito cabe sefialar que en el drea central “la
poblacién econdmicamente activa alcanza un 76%, en
tanto que la inactiva representa el 24%.” (GADMCC,
2006, 136).

Durante las Ultimas décadas el drea central, partien-
do desde el Parque Abdén Calderdn, se ha consolida-
do como una zona de vocacidon comercial, ademds de

que se manifiesta en dos aspectos, la irrupcion de co-
mercios concesionados de marcas multinacionales en
los bordes que dejan los establecimientos mds margina-
les en las manzanas centrales y el desplazamiento de la
funcién mercado hacia el exterior como consecuecia de
la la mala calidad de los recorridos peatonales del centro.
Este proceso, aun en fase incipiente, se acentua ante la
baja accesibilidad y la inadecuada combinacion de rutas
y espacios estanciales.

al sector terciario; aunque poco a poco se han ido de-
sarrollando nuevos centros y ejes que obedecen a una
nueva insercion de la actividad econémica en la ciudad,
tales como El Arenal, Totoracocha, El Vergel, etc., y las
avenidas Remigio Crespo, Paseo de los Canaris, avenida
de las Américas, entre otras (GADMCC, 2006).

albergadora de servicios de cardcter administrativo y
legislativo, entre otros, que son motivos generadores de
viajes hacia el Centro Histdrico. Esta particularidad ha
incidido de manera negativa en la estructura viaria de la
urbe, que no estuvo disefiada para soportar la demanda
que ahora enfrenta.

Dentro del limite del Centro Histérico, ademas del par-
que central, se evidencian microzonas en las cuales los
problemas de trafico se presentan con mayor intensidad
debido a una fuerte actividad econdémica que en ellas se
desarrolla, como por ejemplo en las dreas aledanas alos
Mercados Nueve de Octubre o Diez de Agosto.
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2.4.4. El mercado inmobiliario

El Centro Histdrico es un drea donde confluyen los in-
tereses de diferentes grupos sociales, cuyo afdn pri-
mordial es obtener el maximo beneficio de la propiedad
del suelo; es asi que la fuerte presién especulativa y la
aparicién de la demanda de suelo urbanizado para la

implantacion de edificaciones que alojen usos como
bancos, oficinas, hoteles, etc., estdn modificando la
caracteristica original de un drea predominantemente
residencial. (GADMCC, 2006).

Un Centro historico activo como el de Cuenca siempre sera una tentacion para la
inversion inmobiliaria por varios factores, como por ejemplo la condicion de estos
nucleos urbanos como baricentros comerciales que conllevan beneficios economi-
cos; asi como tambi¢n el aumento constante y sutil de la plusvalia del terreno, (..)
el beneficio de contar con todas las redes de infraestructura, y por supuesto, la
ventaja de estar rodeado por una diversa variedad de servicios. Todo esto, hace
que cualquier tipo de inversion en el sector inmobiliario dentro del Centro Historico,
¢ste inevitablemente sujeta a una auto sustentabilidad economica a mediano y

largo plazo. (CADMCC, 2006, 303)
2.4.5. El comercio

En el desarrollo de las actividades econdmicas de la ciu-
dad de Cuenca el Centro Histérico juega un papel muy
importante puesto que constituye el nicleo donde se
concentra el mayor porcentaje de actividades de inter-
cambio de productos. (GADMCC, 2007b). No obstante,
la presencia de actividades econémicas ha significado
el cambio de uso de varias edificaciones de residencial
a comercial, lo que a mds de incidir en la conservacion
patrimonial, repercute en la dindmica de ciudad y en el
sistema de movilidad.

En ese sentido, al ser el drea central un lugar en donde
la ciudadania puede abastecer de diversos productos y
mercaderias, es légico que ésta se haya convertido en
una zona que motiva viajes hacia ella. El Centro Histo-
rico conjuntamente con El Ejido, por ser dreas contene-

2.5. Medio ambiente y riesgos

Debido a la situacién que presenta el Centro Histérico
de Cuenca, en cuanto a movilidad motorizada, la Mu-
nicipalidad implementd un sistema de control de emi-
siones de gases de vehiculos de transporte publico. Sin
embargo, es urgente hacer cumplir con rigor las leyes

2.51. Contaminacion por ruido

Como consecuencia del crecimiento del parque auto-
motor, otro componente de contaminacién que se hace
presente es el ruido producido por motores y bocinas
de automdviles, principalmente en las horas de mayor
afluencia de trafico vehicular. De acuerdo a las normas
presentes en la Legislaciéon Ambiental, se considera que
el valor maximo que deberia alcanzarse durante el dia
en zonas comerciales es de 60 db.

Los resultados obtenidos por parte del Centro de Estu-
dios Ambientales (CEA, 2004), en algunos sectores del
Centro Histdrico, demostraron que los sitios mds criti-
cos en cuanto a nivel de ruido, con un Nivel de Presion
Sonora (NPS) > 75 dB son:

doras de diversos equipamientos y concentradores de
actividades de diferente indole, son consideradas las
zonas mds importantes en cuanto a recepcion de viajes
diarios con un aproximadamente un 25% del total ob-
tenido (GADMCC, 2015).

En este sentido los equipamientos de abastecimiento:
Mercados Nueve de Octubre, Diez de Agosto y Tres de
noviembre, este Ultimo ubicado hacia el limite Oeste,
constituyen casos particulares en cuanto a movilidad,
éstos son elementos atractores y generadores de via-
jes, cuya presencia tiene una incidencia directa en el
viario. En estos casos ademds se evidencia complica-
ciones por los vehiculos de carga y descarga, que no
respetan tiempos ni espacios para el efecto.

ambientales, logrando un control eficiente sobre los da-
fos ocasionados por la emision de gases de vehiculos, la
contaminacién visual y auditiva, la ocupaciéon agresiva
de centros de manzanas, entre otros. (GADMCC, 2006).

- Padre Aguirre yVega Mufoz

- Honorato Vazquez yVargas Machuca

- Simon Bolivar y Juan Montalvo

- Mariscal Lamar y Hermano Miguel

- Tarqui y Calle Larga

- Calle Larga y Bajada de Todos los Santos
- Presidente Cérdova y Padre Aguirre

- Vega Mufioz y Huayna Cdpac

Los sitios que presentaron un nivel de NPS < 75 dB son:
- Mariscal Sucre y Luis Cordero

- Gaspar Sangurima y Mariano Cueva

- Tarqui y Gran Colombia

-Vega Mufioz y Huayna Cdpac” (GADMCC, 2006, 68-69).
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2.5.2. Contaminacién por aire

Debido a la creciente ampliacidn del parque automotor,
los indices de contaminacién producidos por la emision
de gases han incrementado. En consideraciéon de lo cual
la Comisidn de Gestion Ambiental (CGA) del GAD Mu-
nicipal del Cantén Cuenca, elaboré un estudio para de-
terminar los paradmetros de contaminacion existentes
en la ciudad, los datos emitidos por parte del Centro de
Estudios Ambientales (CEA) indicaron que:

“Los sitios mds criticos en cuanto a niveles de 6xido de
nitrégeno son:

- Padre Aguirre yVega Mufioz
- Tarquiy Calle Larga
- Gaspar Sangurima y Mariano Cueva

Los sitios con niveles mayores de compuestos orgdni-
cos voldtiles son:

- Tarqui y Gran Colombia (5% - 6% de trafico de buses)
- Vega Murioz y Huayna Cdapac (4.4% - 6.4% de trdfico
de buses)

- Tarqui y Calle Larga (8.8% de trafico de buses)” (GAD-
MCC, 2006, 67).

En este contexto es importante sefalar que se ha de-
tectado “Niveles preocupantes de carboxihemoglobi-
na (...) en los nifios del Centro Historico de la ciudad de
Cuenca” (GADMCC, 2011, 16), esto evidencia la presen-
cia de un grave problema de contaminacion que debe
ser combatido con cardcter de urgente.

2.5.3. Incidencia sobre el Patrimonio Historico-Cultural

Durante las ultimas cuatro décadas se ha evidenciado
un deterioro acelerado del patrimonio cultural edifi-
cado de la ciudad, debido entre otras cosas por el in-
cremento del parque automotor que demandaba de
calzadas mds anchas y mas plazas de parqueo, con la
consecuencia, en el primer caso de la disminucién del
espacio para el peatdn en el espacio publico y en el se-
gundo caso, de la destruccion de valiosos centros de
manzana y la alteraciéon de la tipologia arquitectdnica

tradicional que fue reemplazada por dreas de estacio-
namiento.

También es importante sefalar que las vibraciones que
produce la circulacién de vehiculos privados y de trans-
porte publico ha contribuido en el proceso de deterioro
de las edificaciones tradicionales, cuya materialidad
por su naturaleza es mds susceptible que el de otras
edificaciones con estructura de hormigdn o acero.

El binomio configurado desde la lectura formal de la es-
tructura urbana manifiesta en la red de infraestructura, y
los patrones movilidad de cardcter mds funcional ha sido
desde hace varias décadas la pesadilla de los planificado-
res de la movilidad urbana, ya que representan la cldsica e
inquietante pregunta acerca de la resolucién sobre la “ofer-
ta” o la “demanda” de los problemas de nuestros centros.

Parece asumido a escala universal que la capacidad de
nuestra sociedad urbana para generar nuevas infraestruc-
turas estd bastante mermada, cuando apenas hemos co-
menzado a trabajar con la demanda de transporte. En esta
linea se ha organizado la visién de nuestra ciudad y en esta
linea se han realizado todos los planteamientos estratégi-
cos recogidos en este documento.

2.61. Trama urbana

La trama urbana, que sirve de soporte a la estructura
del Centro Histérico, ha sido configurada en damero, es
decir, las calles estan dispuestas de manera ortogonal
en sentido Norte-Sur y Este-Oeste, lo que da lugar ala
clasica conformacion de manzanas cuadradas presente
en toda America Latina. En el caso del Cuenca se evi-
dencia una ligera inclinacion del eje cartesiano hacia el
Este. Como la ciudad tuvo un crecimiento lento duran-
te los siguientes siglos posteriores a su fundacion, y las
condiciones topogrdficas lo permitian, el trazado imple-
mentado en la colonia pudo ser conservado con peque-
fas variaciones hacia los extremos Noreste, Noroeste,
Sureste y Noreste.

Esta reticula ortogonal esboza un patrén de orientacion
muy positivo en la toma de decisiones sobre el vigje co-

tidiano, pero significa que los recorridos son complejos
al establecer dificiles relaciones de corta distancia en
angulos de 90 °.

Durante la segunda mitad del siglo XX, la presencia de
los modos de transporte motorizados y el incremento
acelerado del parque automotor motivaron a que en las
intervenciones realizadas en el espacio publico, es decir,
la nueva segregacion de lo “no edificado” en calzada y
aceras, privilegiara al vehiculo y se pensara especial-
mente en mejorar la infraestructura para su circulacion.
En este periodo aparece la perversa organizacion espa-
cial de la calle bajo el patrén “bordillo” como segregador
universal, este enfoque no hubiera sido tan dramatico,
sino se hubiera orientado en la asignacién de porcenta-
jes injustificados del perfil viario para un modo de trans-
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porte que nunca ha representado mds alla del 30 % de
la movilidad, en aquella época incluso estaba bajo el
10%, es decir se asigna casi el 80 % del espacio dispo-
nible para mover a menos de una de cada 10 personas
que se movian.

Es asi que se propuso el ensanchamiento de algunas
calles del centro como la Mariscal Lamar y es conse-
cuencia de ello que hoy en dia se puede apreciar espa-
cios remanentes a lo largo de esta calle y otras mas.

Pero incluso con el crecimiento previsto de los automo-
viles, en la actualidad la distribucién del espacio publico,
entre peatones y vehiculos, sigue sin estar equilibrado,
la representacién porcentual no rebasa a 3 de cada 10
usuarios y el reparto de suelo publico incluso ha crecido,
por no hablar de la asignacién de tiempo...baste como
ejemplo que el reparto de tiempo en el sistema semafo-
rico del Centro Histérico no concede “nada” de tiempo
a los peatones.

En cualquier caso, la presién que ejerce la presencia del
vehiculo ha repercutido negativamente en la calidad es-
pacial y ambiental del Centro Histérico. Con frecuencia

se puede apreciar la saturacién de las vias, lo cual se
justifica en que el drea central es la zona que recepta
mds viajes en vehiculo privado, seguido por el drea de
El Ejido.

La situacion que en la actualidad enfrenta el Centro
Historico es resultado de la consolidacion, en cuanto a
movilidad y accesibilidad, de una politica de planifica-
cién constante que permitié que el vehiculo se convir-
tiera en el protagonista del espacio publico y demanda-
ra de mds espacio para circulacién y parqueo.

En este modelo de crecimiento radial, el crecimiento ha
estado condicionado por las caracteristicas geogrdficas
del territorio, de manera especial por el cordén monta-
foso que la circunda y por la presencia de sus cuatro rios.

Estas particularidades son el motivo por el cual se ha-
yan consolidado viarios de conexién radial, que no pue-
den ser complementados en paralelo por otros de ma-
yor capacidad. En ese contexto, es necesario recordar
que “la estructura de su red viaria, tiene sentido origi-
nalmente cuando la demanda de desplazamientos no
excede la capacidad de la red viaria” (MDMQ, 2009, 31).

En estas circunstancias los problemas que se identifican son:

-Desequilibrio en la distribucion del espacio publico, en el cual se prioriza la presencia del vehiculo y se castiga

al peaton.

-Ausencia de un modelo de transporte publico que permita eliminar el solapamiento de las rutas del sistema
integrado con las del convencional, y entre las que conforman este Ultimo.

-Ausencia de infraestructura que incentive la movilidad no motorizada a través de caminatas, que sea ami-
gable con los peatones y considere a las personas con discapacidad.

-Descontrolado acceso en vehiculo privado como modo de transporte, ocasionando congestion del viario e
incremento de la demanda de estacionamientos publicos, que desgraciadamente estd siendo absorbida en el

interior de edificaciones patrimoniales.

-Incremento de trdfico de paso por vehiculos que atraviesan el Centro Histérico para “acortar distancias”.

“El modelo urbano actual parte de una situaciéon donde
la movilidad de proximidad se ha debilitado y comen-
zado a configurar nuevos patrones como consecuencia
de desarrollos urbanos dispersos.” (GADMCC, 2015, 36).
En el Centro Histérico el modelo de movilidad impuesto
prioriza los modos transporte motorizados, dentro de
los cuales el componente mds fuerte es el vehiculo pri-

vado. Este modelo es el principal causante del deterioro
del contexto urbano, arquitecténico y ambiental, debi-
do entre otras cosas “a una utilizaciéon poco eficiente de
los recursos disponibles, tanto desde la distribucién del
espacio fisico para la movilidad en sus diferentes esca-
las, como desde el punto de vista energético.” (MDMQ,
2009, 32).
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2.6.2. Espacio publico

El Centro Histdrico y su sistema de espacios publicos, se
organizan espacialmente sobre una traza de caracteris-
ticas ortogonales, en cuyo interior contiene elementos
como parques, plazas y plazoletas que se conectan entre
si a través de circuitos viales, que ademds permiten es-
tablecer un vinculo entre las diferentes funciones y acti-
vidades que se desarrollan a lo largo de éstos. Esta agru-
pacién encadenada de calles, lugares, espacios y usos
conforman el espiritu del funcionamiento y de la esencia
de la ciudad, este conjunto de elementos y sistemas es
el barrio compartido de todos los cuencanos vy, en cierto
modo, el alma de la ciudad.

Pero a pesar todo, es evidente que algunas unidades ba-
rriales emplazadas hacia los bordes de este sistema cen-
tral, comienzan a presentar una desconexién y una pau-
latina pérdida de la escala barrial, es decir de la esencia
de aquello que se deberia conservar, el borde o transicion
hacia el resto de la ciudad es tan importante como el co-

razon de la primeras nueve manzanas y como tal debe
incluirse en las estrategias aqui disefiadas.

El Centro Histérico es una zona que se encuentra consoli-
dada como el centro de gestion, administraciéon y comer-
cio de la ciudad, sin embargo a lo largo de éste proceso
se presentd un cambio progresivo de usos, desplazando
la vivienda hacia los bordes y periferia lo cual trajo como
consecuencia un desequilibrio en las relaciones sociales
y espaciales, que se puede apreciar en la poca oferta de
servicios y equipamientos en las periferias.

En la estructura urbana del Centro Histérico los espa-
cios publicos han sido identificados como centros de
estructuras nucleadas, este término fue asignado a al-
gunas unidades barriales a partir del Plan de Desarrollo
Urbano del Area Metropolitana de la ciudad de Cuenca
(GADMCC et dl., 1982), y que se definen de la siguiente
manera:

(..) son hitos del desarrollo urbano posterior; la trama en estos sectores esta de-
finida por la predominancia volumétrica del monumento sobre el tejido de la edi-
ficacion civil cuyas caracteristicas (..) son mucho mas modestas en terminos de
tratamiento y disposicion de los elementos (..) (GADMCC et al, 1982¢, 34).

En una estructura nucleada el espacio publico constitu-
ye el centro alrededor del cual se han dispuesto asen-
tamientos humanos conformando una unidad espacial
o barrio, a pesar de que su morfologia permite una alta
y positiva interaccidn social y espacial, ésta se ha visto

debilitada por el proceso urbanistico que ha experimen-
tado la ciudad, en el cual juega vital importancia el sis-
tema de movilidad en cuanto permite mejorar la cone-
xién barrial interna y externa al drea central.
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Con objeto de mejorar las vias de comunicacion y co-
nexion barrial, el Plan de Movilidad y Espacios Publicos
estard orientado a potencializar un sistema intermodal
que, sobre la base de una reorganizacién del actual sis-
tema de movilidad, logre alcanzar el equilibrio entre la
presencia de los diferentes modos de transporte como
articuladores del gran espacio de la persona, ultima di-
mension como puntal esencial de la intervencion tanto
en el Centro Histérico en funcién de si mismo como en
relacion con toda la ciudad.

La identificacién de los niveles de movilidad, particular-
mente es su dimension motorizada complementa la red
primaria en su componente funcional sin presentar re-
des propias adecuadas a la funcién estancial de un ba-
rrio histérico, dicho mucho mds claro hay mas vehiculos
que espacio para ellos. El actual sistema viario central
soporta cargas mayores a las que fueron pensadas ini-
cialmente, que ademds en la participacion espacial no

2.6.3. Estructura vial

evidencia a reparticion equilibrada. Esta ultima obser-
vacion se ha realizado sobre un sistema tedrico vial, o
seq, asignando todos los recursos a la movilidad mo-
torizada (una ciudad sin personas) sin tener en cuenta
peatones y bicicletas.

Si anadimos los modos de transporte que se pretende
priorizar este discurso se agrava y las cuotas en las que
el vehiculo rebasa la “linea roja” son considerablemente
superiores, ya hace tiempo que se deberia haber corre-
gido este proceso.

La jerarquia motorizada en un Centro Histdrico se debe
organizar definiendo dreas de alta vulnerabilidad patri-
monial o histérica, con niveles primarios de circulacion
motorizada que asumen funciones de carga de trdfico
solo en los bordes, y donde deberian plantearse calles
de barrio en coexistencia, o por lo menos con prioridad
peatonal en sus circuitos interiores.

= Estructura vial de la ciudad en relacidon con el Centro Historico de Cuenca

El crecimiento radial de Cuenca, adecuado a la red ori-
ginal de caminos ha provocado que el sistema vial se
consolide de la misma manera y que no pueda ser com-
plementado en paralelo por otras vias de mayor capa-
cidad, este es el caso de la Av. Ordoriez Lasso, Av. Loja y
calle de las Herrerias, entre otras, que se mantienen en
sentido radial y de conexion entre el Centro Histérico y
las drea periféricas.

Cuanto mds cercano al centro se localizan los viarios,
mds deben competir con una estructura de edificacio-
nes densa y con viales mds proximos, es decir, “pocos
vehiculos en el centro son muchos” y ademds estas son
las dreas donde las demandas peatonales se consoli-
dan.

Esto también se evidencia en la estructura de la ciudad,
donde se identifican tres patrones urbanos, el primero
ortogonal en el Centro Histdrico, el segundo radiocén-
trico en el drea de El Ejido® y el tercero irregular que se
presenta con mayor frecuencia en la mayor parte del
territorio cantonal.

Las antiguas vias de acceso a la ciudad se han conso-
lidado y en la actualidad se mantienen como rutas di-
rectas de conexion radial con el Centro Histdrico. En el

caso de la calle Rafael Maria Arizaga que en un tiem-
po fue la principal via de acceso desde el Norte, ahora
es considerada como una via de cardcter local por sus
caracteristicas fisicas y su valor cultural, en su lugar
se tiene como acceso directo al centro desde el Norte
y Este de la ciudad a la Av. Hurtado de Mendoza y Av.
Espania, respectivamente. El trazado de las vias arteria-
les se complementa con la presencia de corredores peri-
metrales transversales que atraviesan la ciudad de Este
a Oeste, cerrando toda la red viaria. Es evidente que el
termino “calle” ha sido gradualmente sustituido por el
término “via” en toda la ciudad con las connotaciones
de calidad de vida que ello supone.

El sistema periférico de circulacion complementa la red,
como un anillo perimetral que sirve para salvar despla-
zamientos de largas distancias. Sin tener que atrave-
sar por el medio de la ciudad, se evitan demoras en los
tiempos de desplazamiento y congestion en la red vial
interna. Este anillo periférico se constituye por la Av. 12
de Abril al Sur y la Av. Héroes de Verdeloma al Norte,
para después encontrar el anillo formado por la Av. de
las Américas y laVia Rapida Cuenca - Azogues, esta Ul-
tima que conjuntamente con el cordén montafoso de-
finen el limite de la ciudad y se vuelven barrera para el
crecimiento hacia la zona Sur.

3“Este modelo se desarrolla a partir del Primer Plan Regulador de Cuenca (1947), en el que se plantea la conformacion de la nueva cuidad, extendiéndose hacia la
plataforma baja, El Ejido.” (GADMCC, 2015, 5).
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= Estructura vial de la ciudad en relaciéon con el Centro Historico de Cuenca

En el drea central se identifican claramente corredores
que permiten la conexion en sentido Norte - Sur y Este
- Oeste. En el primer caso las vias que cumplen este
rol son: al Oeste la calle Tarqui y al Este la Av. Huay-
na Cdpac; y, en el segundo caso son: al Norte las calles
Vega Mufoz y Gaspar Sangurima y al Sur las calles Pre-
sidente Cérdova y Larga.

El Centro Histdrico, entendido desde la lectura que pre-
tende el Plan de Movilidad y Espacios Publicos como el
area comprendida en las macrozonas ubicadas dentro
del perimetro formado por las Avenidas Doce de Abril,
Huayna Cdpac, Héroes de Verdeloma vy calle Coronel
Talbot, posee un drea de 72.20 ha, con 16 vias de acceso
y 17 de salidaq, cuya jerarquizacién fue determinada con
base a su funcionalidad, ain en conocimiento de que
por sus caracteristicas fisicas originales muy dificilmen-
te podrian cumplir con los requerimientos necesarios
para un funcionamiento éptimo.

La configuracién formal es isdtropa, no hay jerarquia
salvo la propia geométrica de cercania al Parque Calde-
ron como nodo central, pero la configuracién funcional
es aleatoria en funcién de la demanda, o sea que todo
se puede en todos los sitios a cualquier hora, los resul-
tados son evidentes a la hora de entrar al trabajo o a la
hora de salida de los colegios, una sobrecarga por enci-
ma del 50 % que hace el conjunto inviable como pieza
urbana de primer rango.

Estudiado el viario del Centro Histérico cuya longitud es
de 57.45 km, se determind que el 24% cumple funciones
equivalentes a una via arterial por la intensidad media
diaria (IMD) que soportan tanto en vehiculos privados
como en transporte publico.

De la misma manera se establecié que el 30% de vias
ejercen el rol de colectoras, es de indicar que en esta ca-
tegoria se hallan consideradas vias de cardcter local por
las cuales circulan lineas de transporte publico, como
es el caso de las calles Juan Jaramillo, Juan Montalvo,
entre otras. ¢ cual es el significado de estas cifras?, muy
simple, mds del 50 % del tejido viario esta sometido a
sobrecargas para las que no fue disefiado.

JERARQUIA DEL VARIO DEL
CENTRO HISTORICO
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La jerarquizacion vial guarda estrecha relacién con las
intensidades medias diarias (IMD's) registradas pues
estdn determinadas en funcién de éstas. Es por eso que
es importante sefialar que de la totalidad del viario del
Centro Histdrico apenas el 8% tiene rangos acepta-
bles de circulaciéon vehicular considerando sus seccio-
nes de vias, asi como el caracter de la zona en la cual
se encuentran. Es por eso que resulta preocupante que
el 59% de las calles soporten intensidades de 10.000
- 40.000 veh/dia y mds atin que el 33% restante pre-
sente cifras superiores a los 40.000, lo cual se consi-
dera inaceptable no sélo por las implicaciones que esto
significa en asuntos de movilizacién, sino también por la
repercusion negativa que esto tiene en la calidad medio
ambiental, que ya empieza a proyectar sus efectos no-
civos en el sistema comercial, residencial, equipamen-
tal, entre otros. El modelo tendencial es pesimista.
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Como componentes de la estructura urbang, las vias
del Centro Histdrico cumplen dos funciones, por un lado
constituyen el viario que conecta el drea central con las
diferentes zonas de la ciudad y por otra permite las mo-
vilidad al interior del drea, esto a pesar de que se ven
obligadas a cumplir otro rol muy peligroso, por el mo-
delo de movilidad actual, tambien se utiliza como atajo
para largos recorridos en la ciudad. La carga vehicular

que soportan algunas vias de conexién provoca serias
disfunciones en el funcionamiento del Centro Histéri-
co, este es el caso de la calle Tarqui, Gaspar Sangurima,
Presidente Cérdova y Larga, por ser consideradas vias
de desfogue y que permiten una conexién directa con
otras zonas de la ciudad, pero atravesando el Centro
Historico. Esta situacion genera un desequilibrio y dis-
funcién en la red vial central con repercusion en la can-

“Ver 2.5.2. Contaminacién por aire.
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tonal. El 56% del viario presenta niveles de saturacion
inaceptables para dreas habitables en donde existe una
fuerte presencia peatonal, las consecuencias de esto ya
se evidencian en la disminucién de la calidad ambiental
y en la salud de residentes y visitantes frecuentes del
area central, como se indicé en parrafos anteriores”.
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En cuanto se refiere al reparto actual del espacio pu-
blico, entendido éste como el drea comprendida entre
fachadas, se tiene que, como media, aproximadamen-
te el 65% de éste se encuentra destinado a calzadas y
el porcentaje restante a aceras. Esto evidencia con un
andlisis estadistico, lo que alo largo de este documento
se ha venido manejando como hipdtesis mds negativa
y es que la infraestructura vial estd disefiada para prio-
rizar medios de transporte motorizados, dejando a un
lado al peatén que constituye el actor principal del es-
pacio publico.

En el Centro Histdrico el 40% de las vias poseen una
seccion superior a los 8m, lo cual significa una capaci-
dad de circulacién en dos carriles e incluso en los casos

mds “favorables” la incorporacién de un carril de esta-
cionamiento. Mientras que en cuanto se refiere a aceras
se tiene que el 63% de éstas son menores a 2m, exis-
tiendo incluso sectores en los que no se cuenta con este
tipo de infraestructura, lo que se traduce en lengugje
prdctico en una posibilidad reducida de circulacion de
dos personas juntas, es decir, se esta excluyendo un
adulto con un nifo andando, o una persona mayor con
acompanante o simplemente lo mds valioso de una ciu-
dad, dos personas caminando al tiempo que conversan
cdmodamente, sin que una de ellas tenga que bajarse
a la calzada. Este es uno de los peores escenarios ima-
ginables para mantener una ciudad viva y es uno de los
aspectos sobre los que el PMEP debe incidir de modo
contundente.
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En intervenciones realizadas en las plazas de El Carmen
de la Asuncién (o de las Flores) y Santo Domingo, se ha
comenzado a implementar plataformas Gnicas en las
secciones de via ubicadas frente a estos espacio pu-
blicos, buscando una coexistencia de vehiculos y pea-
tones favorable a estos. Sin embargo, el valor de estas
actuaciones se ve muy limitado al no formar parte de
una red de espacio publicos definida, continua, segura
y confortable, lo que da como resultado una serie de si-
tios que no dialogan entre si. La necesidad de utilizar
bolardos con secuencias proximas es una muestra de
que el espacio no ha sido “realmente conquistado” para
el peatén.

La sobreocupacion del suelo publico en el Centro Histd-
rico, dificulta la fluidez en los desplazamientos, provoca
congestion y pérdida de tiempo. Los problemas origina-
dos por esta causa en cuanto al trafico, congestion e
invasién del espacio publico, son:

-Concentracién de equipamientos en el drea central, en
especial de cardcter administrativo y legislativo, que no
pueden encontrarse en otras dreas de la ciudad, por lo
que la ciudadania se ve obligada a trasladarse al Centro
Histérico para realizar sus diferentes gestiones, esto se
evidencia en la sobrecarga del viario, tanto por deman-
da vehicular como de transporte publico.
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-Concentracion de actividad econémica que ademds
de atraer gente, promueve la presencia de vehiculos de

carga y descarga, muchos de ellos inadecuados para la
capacidad de recepcion del viario.

Estas situaciones han generado desordenes que se manifiestan en el territorio a
fraves de vias congestionadas permanentemente; y a la inseguridad vial para
los peatones, que ven su espacio de circulacion reducido, y el espacio publico
degradado por la sobrecarga a que es sometido. (MDMQ, 2009, 39).

Algunos programas como “aquisito no mas” han co-
menzado a marcar la direccidon correcta, descentrali-
zando actividades para favorecer algunos programas
de cercania, pero ahora, con a puesta en carga del tran-

» Motivos de desplazamientos

El Centro Histérico es la zona visitada con mayor fre-
cuencia debido a que, como ya se indicd, en ésta se en-
cuentran equipamientos de indole local, cantonal, pro-
vincial y regional, al servicio de la poblacién; y, ademads
porque es un drea de caracteristicas especiales y de sin-
gular valor patrimonial. El principal motivo por el cual la
ciudadania visita el centro es por trabajo, seguido por
gestiones, compras y estudio.

Es durante los dias laborables que se registran el mayor
numero de vehiculos privados circulando por las calles
del Centro Histdrico, sobre todo en los horarios de en-
trada y salida del trabajo y de centros educativos (que
ocupa el cuarto lugar en la lista de motivos de vigje). En

el caso de Cuenca la mayoria de entidades publicas y
privadas trabajan en doble jornada, es decir de 8h00
a 13h00 y de 15h00 a 18h00, por lo cual el trafico al
medio dia se intensifica porque el horario de almuerzo
coincide con la salida de escuelas y colegios, lo que ge-
nera una movilizacién masiva de gente que desea llegar
a su destino.

Con relacién al motivo de vigje “gestion”, que ocupa el
segundo lugar en la lista, éste representa movilizacio-
nes ocasionales que obedecen a una necesidad espe-
cifica, pero que también influyen de cierta manera con
el problema de congestion interna. Sin embargo, si en
este motivo se considera la poblacion que vigja al drea
central por asuntos laborables, y que es la que brinda el
servicio, se puede concluir que el problema radica en la
concentracién de equipamientos en esta zona.

Continuando con el andlisis, de la movilidad del Centro
Histérico se obtiene que a pesar de los inconvenientes
que presenta el sistema de transporte publico, tanto
convencional como integrado, es éste el empleado con
mayor frecuencia. Por lo que se podria estimar que en
caso de mejorar el servicio que éste brinda, mds ciu-
dadanos y ciudadanas optarian por utilizar éste medio
como modo de transporte.

via y la revisién del modelo de transporte colectivo es el
momento de continuar estos programas a una escala
mas estructural afectando a parGmetros mas determi-
nantes de localizacién de actividades.

MOTIVOS DE VIAJE AL CENTRO HISTORICO

M Trabajo M Gestiones Compras [ Estudios [ Ocio

En segundo y tercer lugar, con porcentajes similares al
27% esta el vehiculo privado y a pie. Cuenca es una ciu-
dad que posee las condiciones adecuadas para movi-
lizarse utilizando modos de transporte no motorizado.
No obstante, aunque es alentador que un buen porcen-
taje de personas se muevqgn a pie, también es preocu-
pante que un porcentaje similar se movilice empleando
el vehiculo privado, puesto que esto significa una ocu-
pacion del espacio mucho mayor por persona, lo cual
repercute en los indices de trdfico, congestionamiento
vehicular, demanda de parqueo, entre otros.

MODOS DE TRANSPORTE AL CENTRO HISTORICO
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» Lairrupcién de la bicicleta

En los ultimos afos la bicicleta se ha instaurado como
un modo de transporte mds y aunque el porcentaje de
personas que circulan en este medio adn es bajo, su
crecimiento es algo imparable como se esta demos-
trando en otras ciudades. En ese contexto, con objeto
de incentivar el uso de la bicicleta la Municipalidad ha
implementado algunas ciclovias dentro del perimetro
urbano, algunas de las dreas intervenidas para este fin
son: las mdrgenes de los rios Tomebamba (entiéndase
Paseo Tres de Noviembre) y Yanuncay, donde en tramos
se comparte la infraestructura para la circulaciéon pea-
tonal; la Av. Remigio Crespo Toral, Av. Loja, Av. Fray Vi-
cente Solano y circuito por la ex ruta ferroviaria (Gapal
- Hospital del Rio) (GADMCC, 2014). Pero a pesar de los
esfuerzos realizados, las rutas de ciclovia implementa-
das no forman parte de una red estructurada lo cual las
convierten en recorridos poco atractivos y de cardcter

2.6.4. Sistema de Transporte

» Sistema de Transporte Publico

El Centro Histdrico de Cuenca se encuentra totalmente
abastecido de Transporte Publico. Por éste circulan bu-
ses pertenecientes al Sistema Integrado de Transporte
(SIT) y a diversas rutas convencionales. Sin embargo,
es de indicar que la estructura sobre la cual esta ultima
presta sus servicios se presenta obsoleta puesto que

recreacional.

En lo que respecta al Centro Histérico, no se tiene im-
plementadas ciclovias, por lo que aquellos que acuden
a esta drea en bicicleta tienen que compartir con los ve-
hiculos motorizados o en ocasiones incluso se encuen-
tran obligados a invadir las aceras para peatones. Esto
aumenta en el drea central el riesgo de circulacién en
este medio y por lo tanto lo convierte en un medio poco
atractivo.

La bicicleta no esta asociada desde la planificacion de
la movilidad a la funcién laboral, cuando es este tipo
de vigje su principal cualidad, lo que hace este modo de
transporte hoy en Cuenca, un sistema ocasional y poco
efectivo.

no responde a ningln modelo. En este sentido también
cabe sefalar que los dos sistemas de transporte publico
ocupan simultaneamente cinco vias del drea central, lo
cual genera una sobrecarga innecesaria sobre el viario a
consecuencia del solapamiento de rutas que cubre tra-
mos similares.
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El Sistema Integrado de Transporte Publico circula al
Norte por las calles Vega Mufioz y Gaspar Sangurima
y por el Sur por las calles Presidente Cérdova y Juan
Jaramillo y al Este por la Av. Huayna Cdpac, borde del
Centro Histdrico. Las lineas que forman parte del siste-
ma conectan los sectores emplazados en el Suroeste y
Oeste de la ciudad con las zonas ubicadas hacia el No-
reste y visceversa.

Se ha identificado que en sentido Norte-Sur son 10
vias por las cuales circulan buses correspondientes a
las rutas de transporte publico —convencional y/o in-
tegrado-, estas son: -al Este- Av. Huayna Cdpac y las
calles Manuel Vega, Tomds Ordénez, Vargas Machuca y
Mariano Cueva; vy, -al Oeste- calles General Torres, Tar-
qui, Juan Montalvo, Estévez de Toral y Coronel Talbot®.
Mientras que en sentido Este- Oeste existen 12 vias,
éstas son: -al Norte- Av. Héroes de Verdeloma y calles
Pio Bravo, Vega Mufoz, Gaspar Sangurima y Mariscal
Lamar; y, -al Sur- calles Presidente Cérdova, Juan Ja-
ramillo, Larga, Condamine, Bajada de Todos Santos y
Av. 12 de Abril. Sin contar con los tramos cortos de las
calles Gran Colombia, Simén Bolivar, Mariscal Sucre y
Honorato Vasquez.

El sistema de transporte publico se presenta vulnerable,
puesto que si se estudia cada una de las rutas que atra-
viesan el Centro Historico se evidencia una sobre posi-
cion de lineas que ademds se muestra en el entramado
denso que se genera sobre la estructura urbana. Mu-
chas rutas realizan recorridos similares ya sea sobre la
misma via o por las paralelas, lo que significa distancias
aproximadas de 100 - 300 m., que bien podrian ser cu-
biertas con recorridos a pie. Incluso las rutas troncales

del SIT comparten carril con las del sistema convencio-
nal, lo cual desvirtda la pertinencia de la implementa-
cion del sistema integrado y permite que la ciudadania
continde optando por las rutas convencionales que le
son mds familiares.

[l <500 M 500 -1000 1000 - 2000
[l 2000 -3000 W >40000

Lo expuesto se demuestra con las intensidades medias
diarias que soportan algunas vias del Centro Histérico,
es asi que del total del viario por el cual circula de trans-
porte publico en el 64% de éste, es decir 18.61km, tran-
sitan alrededor de 1000 a 5000 buses/diarios, lo cual
equivale de 3500 a 17500 veh/diarios. Esto tiene una
incidencia directa en la saturacion de las vias y por qué
no decirlo, en la contaminaciéon ambiental que se pro-
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9En la identificacién se han incluido las vias de borde de la macrozona del Centro Histérico (Ver 2.2. Limites).
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Los sistemas de transporte publico convencional e in-
tegrado ocupan con mayor o menor intensidad un total
de 29km del viario del Centro Histérico, es decir aproxi-
madamente el 50% de éste, por el que circula el 95% de
las rutas de transporte publico. El resultado de los datos
obtenidos registran que por el 64% del viario circulan
de1a5 lineas de buses y por el 32% entre 5 a 10 lineas.
Esto se debe en gran medida al solapamiento de las ru-
tas de transporte publico, con la consecuente sobrecar-
ga de algunas vias como las calles Presidente Cérdova o
Tarqui, entre otras.

MODOS DE TRANSPORTE AL CENTRO HISTORICO
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Larelacién pasajeros a bordo por tramo nos permite sa-
ber la ocupacién del sistema de transporte publico por
tramos, estimando el nimero de personas que perma-
necieron en este medio por determinadas distancias. En
el Centro Historico se tiene que de 20 a 40 mil personas
recorrieron distancias de 12.38 km, equivalentes al 43%
del viario, y que de 1a 5 mil recorrieron distancias de 1.65
km, es decir 6% del viario.

PASAJEROS POR TRAMO

3%

M <1000 5000 - 10000

[l 1000 - 5000
Il 10000 -20000 [ 20000 - 40000 W >40000



Municipalidad de Cuenca - PMEP

|

1:10.000
0 100 200 400 600 800

Simbologia 7

Macrozona - Centro Histérico
- Terminales de Transferencia
Vias
Pasajeros a Bordo (Tramo)
<1000 /]
1000 - 5000
5000 - 20000
em— > 20000

Consecuentemente con la oferta de lineas de transpor-
te publico, las paradas de buses en el Centro Histdrico
son excesivas y dispersas, en muchisimos casos se tie-
ne que en tramos de 100m de distancia se presentan
de 3 a 5 paradas de buses. Esto evidencia que no se ha
entendido la potencialidad de éstas, en cuanto consti-

tuyen referencias territoriales y puntos de intercambio
de un modo de transporte a otro. Cuando las paradas
de buses son enfatizadas en el territorio y son situadas
estratégicamente permiten reforzar el cardcter social y
econdmico de las dreas aledanas.
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= Sistema vehicular liviano

La posesion de un vehiculo se ha convertido en un asun-
to de status social, en un simbolo de poder adquisitivo,
desvirtuando el verdadero fin de un bien de este tipo. Es
por eso que en las ultimas décadas se ha evidenciado un
acelerado crecimiento del parque automotor, a lo cual
se suma las facilidades de pago que hoy son “demasia-
do” ventajosas.

Cuenca es una ciudad que por sus caracteristicas y
conformacién urbana de crecimiento radial, permite
desplazarse de un lugar a otro sin tener que pasar por
el drea central, no obstante, aunque no se cuenta con
un dato preciso, se conoce que existe un porcentaje de
vehiculos privados que prefieren a travesar el drea cen-
tral como una manera de “acortar distancias”, lo cual
incrementa la sobrecarga en el viario, que de por si se
encuentra en sus limites de capacidad.

La presencia de vehiculos privados en un viario que no
fue planificado para el efecto y mucho menos para re-

ceptar intensidades como las que en la actualidad se
presentan, ha traido como consecuencia una serie de
inconvenientes como retrasos en los tiempos de tras-
lado debido a la lenta fluidez en la circulacion, pero por
sobre todo en la alteracién y degradacion tanto fisica
como ambiental del Centro Historico.

La fuerte presencia del vehiculo privado ha generado
que la demanda por plazas de parqueo se incremente
considerablemente y se considere atractivo para pro-
pietarios de inmuebles del drea central ofertar éstas en
el interior de sus edificaciones, ésta problematica serd
abordard en parrafos posteriores®. Las facilidades de
estacionamiento que se oferta en el Centro Histérico
coadyuvan en que la rotacién de vehiculos no disminu-
ya sino por lo contrario se incremente, aportando ne-
gativamente a los problemas de trafico, con una carga
vehicular innecesaria que lo Unico que hace es agravar
los problemas de congestion.

La construccion de una red continua y eficaz para el automovil en (..)
(Cuenca), asi como en ofras ciudades, ha terminado por consumir las po-
sibilidades para el resto de los modos de transporte y de utilizacion del
espacio viario y de las calles de nuestras civdades. (MDMQ, 2009, 43).

La situacion actual que enfrenta el Centro Histérico de
Cuenca se debe en gran medida a las soluciones par-
ciales que se han dado en cuanto a temas de movilidad.
Hasta ahora el principal objetivo ha sido brindar al ve-
hiculo privado las mayores facilidades y comodidades

= Red Peatonal

El Centro Historico de Cuenca se encuentra arraigado en
la memoria de sus habitantes y visitantes, esto ha gene-
rado un sentimiento de apropiacion y valoracion de este
espacio, pues a pesar de que la ciudad gradualmente ha
sido dotada en las dreas periféricas de infraestructura pri-
vada de gran escala, mucha gente aun prefiere movilizar-
se hacia el centro de la ciudad para acceder a los diversos
bienes y servicios que se ofertan en éste, ya que caminar
por el Centro Histérico resulta indudablemente un deleite
sensitivo.

La movilizacidon peatonal en este espacio resulta muy
atractiva, especialmente por el factor “sorpresa” propi-
ciado por las visuales que proporciona la composicion
espacial del contexto urbano, arquitecténico y natural
del Centro Histdrico, pues los peatones se encuentran
progresivamente con elementos de gran valor patrimo-
nial y paisajistico, que poco a poco se van descubriendo
detrds de la configuraciéon compacta de cada manzana y
convierten la movilidad peatonal en un ejercicio transitorio
cotidiano y turistico muy atractivo, en el que la percepcion
de las distancias se acorta.

Es evidente que la lectura espacial del Centro Histodrico,

para su circulacion, desatendiendo a los demds modos
de transporte asi como también al peatén, actor prin-
cipal en las dindmicas de ciudad y mds aun en el drea
central.

difiere seguin el modo de movilizacién que las personas
empleen dentro de este espacio. Lamentablemente con el
alto trafico vehicular, quienes prefieren caminarlo dificil-
mente pueden disfrutar del paisaje urbano que ofrece. No
obstante, los estudios realizados sobre movilidad, reflejan
la alta tendencia de atraccién peatonal que genera esta
zona y la fuerte afluencia de turistas nacionales y extran-
jeros que la visitan.

El Centro Historico presenta una serie de factores que al-
teran su cardcter y aceleran su deterioro, en este contexto
uno de los mds incidentes es la degradacion del espacio
publico ocasionado por la reparticiéon desequilibrada de
éste, que privilegié la presencia del vehiculo privado. Otro
de los factores negativos es el irrespeto hacia de tran-
selintes por parte de conductores, hecho que dificulta una
movilidad segura e incrementa la vulnerabilidad del pea-
ton.

Esto trae consigo una serie de consecuencias negativas
ya que coloca al ciudadano que se moviliza a pie, en una
situacion de vulnerabilidad extrema ya que no cuenta con
las condiciones apropiadas para una movilidad segurd’,
especialmente para los grupos mds fragiles de la socie-

% Ver 2.6.4. Sistemas de Transporte, Redes de Tréfico Especial, Estacionamientos.
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dad, se considera por lo tanto prioritaria la recuperacion
de los diferentes espacios publicos como espacios genera-
dores de actividad social, como espacios de estanciayala
vez como conectores funcionales entre puntos de origen y
destino de quienes se movilizan.

Es preciso indicar que en épocas especificas del afio algu-
nas calles del Centro Histérico se cierran al trdnsito vehi-
cular, adquiriendo temporalmente un cardcter peatonal.
Esto se ve especialmente con motivo de las celebraciones
religiosas, tradicionales, culturales y civicas que se realizan
en la ciudad como por ejemplo: pases del nifio, fiestas de
fundacién e independencia, actos culturales, etc.

Se observa en el drea del Centro Histérico, la generacién
de fuertes flujos peatonales generados por importantes
centros atractores de diferentes categorias que motivan
recorridos conformados a manera de circuito que condu-
cen a los peatones por el espacio publico hacia diferentes
puntos de interés.

Los principales circuitos identificados en el sentido Este -
Oeste son:

-Circuito de la calle Mariscal Lamar, frente a éste se em-
plazan los mercados Nueve de Octubre y Tres de Noviem-
bre, se considera un eje gie fuerte actividad econémica con
gran oferta comercial. Este constituye un acceso y salida
del Centro Histérico, por el cual circulan varias lineas de
transporte publico, que serdn sustituidas por el Tranvia
Cuatro Rios, una vez que éste entre en operacion.

-Circuito de la calle Gran Colombia, considerado un eje con
mucha actividad econémica y oferta comercial. Se conec-
ta con la plaza de Santo Domingo, en cuya intervencién
se implementd plataformas unicas en dos tramos de via.

-Dentro de los circuitos viales mds atractivos para el pea-
ton se encuentra el de la calle Simén Bolivar —antiguo Ca-
mino Real- que recorre la urbe de Este a Oeste y conecta
el Parque Abddn Calderdn con las plazas e iglesias de San
Blas y San Sebastidn, ambas ubicadas hacia los extremos
del Centro Histérico, Este y Oeste, respectivamente. A lo
largo de su recorrido también se puede apreciar la presen-
cia de diferentes locales comerciales y la proximidad a im-
portantes centros de gestién.

-Circuito de la calle Mariscal Sucre, conecta importantes
inmuebles y equipamientos como la Catedral de la Inma-
culada Concepcién —-mds conocida como Catedral Nue-
va-, Catedral Vieja -Antigua Iglesia Matriz-, Municipali-
dad de Cuenca, Corte de Justicia, Parque Abdén Calderdn,
Plaza del Carmen de la Asuncién —Plaza de las Flores-, en-
tre otros.

-Circuito de la calle Presidente Cérdova, recorre por el cos-
tado Sur de la Plaza de San Francisco, en donde se ofer-
ta una gran variedad de productos de procedencia fabril;
también estd presente la Iglesia de San Francisco vy el
Pasaje Leodn. Pero sin lugar a dudas uno de los aspectos
de mayor peso es el hecho de que se ha constituido en el
punto de entrada y salida de peatones al Centro Histdrico
por las lineas de buses que circulan por este eje y por las
paradas de buses que a lo largo de su trayecto se encuen-
tran, siendo una de las mds concurridas la de la Plaza de
San Francisco.

-Circuito de la calle Larga, que junto con el Barranco del
rio Tomebamba constituyen el limite de la ciudad histérica,
es un importante eje conector peatonal tanto en sentido
longitudinal como transversal. Uno de los equipamientos
mds relevantes en este eje es el mercado Diez de Agosto,
también préximo a la Plaza de San Francisco.

Los principales circuitos identificados en el sentido Norte
- Sur son:

-Circuito de la calle Benigno Malo, recorre la ciudad de
Norte a Sur y conecta el Parque Abddn Calderdn -o plaza
central- con la colina de Cullca y El Ejido ubicado en el es-
pacio entre los rios Tomebamba y Yanuncay.

-Circuito de la calle Padre Aguirre, conecta importantes
espacio publicos como el Parque de Maria Auxiliadora, la
Plaza de Santo Domingo, Plaza de San Francisco, Bajada
del Padrén y desemboca en el Barranco.

-Circuito de la calle Tarqui, saturada por vehiculos y trans-
porte publico, constituye un importante acceso y salida
del Centro Histdrico. Tiene una conexidn directa con la Av.
Loja a través de la calle Condamine.

En menor jerarquia cobra importancia también el circuito
de la calle Hermano Miguel que permite una conexién di-
recta entre el Mercado Nueve de Octubre con El Ejido, a
través de la escalinata que desemboca en el Barranco y a
través del puente Mariano Moreno permite vincularse con
el Parque de la Madre.

Los circuitos descritos conforman una micro red de gran
potencial social, econédmico y cultural. Sin embargo, en las
condiciones actuales de reparticion del espacio publico, las
intensidades medias diarias y la saturacién del viario, ésta
no puede ser aprovechada por las complicaciones de se-
guridad y accesibilidad que se encuentran presentes para
el peaton.

7 Ver 2.6.3. Estructura vial, Estructura vial en el Centro Histérico de Cuenca.
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= Los sistemas de intercambio

-Estacionamientos

La fuerte demanda de plazas de parqueo en el Centro
Histérico de Cuenca ha propiciado que la oferta de par-
queaderos publicos se incremente en las ultimas déca-
das, contando en la actualidad con 5200 plazas, con-
tenidas en gran parte en inmuebles ubicados dentro del
area central.

En el andlisis de plazas de parqueo se encuentran in-
cluidas la Plaza de San Francisco y las vias que cuenta
con carriles de estacionamiento, ambas reguladas bajo
la modalidad del Sistema de Estacionamiento Rotativo
Tarifado (SERT), mediante el cual se puede acceder a
una plaza por periodos de 30 minutos, renovables, cada
uno por un costo de USD 0.25. El tiempo de ocupacion
“maximo” -conforme lo permitido por tarjeta- es de
dos horas, con la finalidad de propender a una optimi-
zacién de la ocupacién del espacio publico mediante la
rotacién de vehiculos. Sin embargo, la posibilidad de re-
novacion ilimitada de tarjetas de parqueo resta eficacia
a un sistema que indudablemente beneficia al vehiculo
privado.

Los parqueaderos implementados en inmuebles pri-
vados pero de uso publico constituyen un dato preo-
cupante. En el Centro Histdrico existen 133 estaciona-
mientos de este tipo, de los cuales alrededor del 40%
no estdn regulados y por lo tanto no poseen los permi-
sos necesarios para su funcionamiento. En varios de es-
tos casos la adaptacién de parqueaderos ha significado
la destruccion parcial o total de estructuras arquitec-
tonicas preexistentes y la alteracion irreversible de los

Tipo de Estacionamiento
Sobre la via y en espacios publicos
Inmuebles privados (corazones de manzanal)
Edificios privados

Edificios publicos/ municipal

Total de plazas

Los resultados obtenidos revelan que 3336 plazas de
parqueo, es decir el 64% del total, son ofertadas en
inmuebles privados, cifra por mucho superior a las ob-
tenidas en Quito, en donde las plazas existentes en es-
tacionamientos privados de uso publico se estiman en
565 (MDMQ, 2009, 48). A esto es necesario llamar la
atencion a las diferencias poblacionales de ambas ciu-
dades, puesto que el Cantén Cuenca sélo posee 500 mil
habitantes, aproximadamente, es decir menos de la mi-
tad de la poblacién quitefa.

Estacionamientos

centros de manzana. Similares a estos casos estdn los
dos edificios privados de parqueo conocidos como Par-
queadero Tosi y Parkcuenca,

Como parte del proyecto de intervencion del Mercado
Nueve de Octubre y la Plaza Civica la Municipalidad im-
plementé un parqueadero subterrdneo que permite una
conexion directa con el equipamiento. En esta misma li-
nea, en el marco del proyecto denominado Portal de Ar-
tesanias liderado por la Empresa Municipal de Desarro-
llo Econémico (EDEC EP) se construye un parqueadero
subterrdneo de dos niveles en el acceso Este de la calle
Simon Bolivar. En el cuadro a continuacion se puede ob-
servar el desglose de plazas de parqueo segun el tipo de
estacionamiento.

Numero de Plazas

1744

133 3052
2 284
1 120

5200

OFERTA DE ESTACIONAMIENTO

2%

[l Sobre la via y en espacios publicos
[l Inmuebles privados (corazones de manzana)
M Edificios pdblicos / municipal

Edificios privados
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En los parqueaderos publicos de propiedad privada, al-
gunos usuarios ya sea por motivos laborales, por facili-
dad de transporte o por motivos de residencia al no te-
ner una plaza de estacionamiento en su vivienda, llegan
a pagar una tarifa mensual para asegurar la reservar de
una plaza de estacionamiento o “plaza fija”. De acuer-
do a la informacién recopilada y procesada por el Plan
de Movilidad y Espacios Publicos, se tiene que de las
plazas existentes en el drea central, 1548 se consideran
como fijas, es decir cerca del 46% del total de plazas
disponibles. Del total de plazas fijas el 83% (1285) es-
tan reservadas por personas que laboran por la zona y
el 17% (263) para residentes. Traducido esto se conclu-
ye que la oferta de estacionamientos estd siendo ocu-
pada en gran medida por empleados de instituciones u
organizaciones cuyas sedes se encuentran en el Centro
Historico.

-Transporte de perecibles y mercaderias

En el Centro Histérico se encuentran emplazados tres
mercados zonales, de los cuales los mds concurridos
son el Nueve de Octubre y Diez de Agosto, ubicados ha-
cia el extremo Noreste y Suroeste, respectivamente. La
presencia de estos equipamientos ha propiciado que en
sus inmediaciones y dreas aledaias se potencialice el

uso comercial (formal e informal), y consecuentemente
se evidencie la necesidad de establecer dreas y horarios
para la carga y descarga de productos y mercaderia en
general, al igual que en otras zonas de fuerte vocacion
comercial como lo son los ejes de las calles General To-
rres y Padre Aguirre, e inmediaciones.

Con objeto de regular las actividades de carga y descar-
ga, la Municipalidad publicé la “Ordenanza que regula 'y
controla la ocupacién de las vias publicas por los vehi-
culos motorizados dentro del Cantén Cuenca y el Fun-
cionamiento del Sistema de Estacionamiento Rotativo
Tarifado y Parqueo Indebido ~SERT", en cuyo articulado
se determina que en el drea administrativa del Centro
Historico® “no podran incursionar (...) los vehiculos pe-
sados, salvo que lo hicieren durante el horario compren-
dido entre las 21h00 y las 06h00.” (ICC, 2012, Art. 19)

Pero a pesar de existir una normativa vigente, durante
recorridos de campo se puede constatar que la norma-
tiva se cumple parcialmente. Se evidencia la presencia
de vehiculos livianos que de igual manera transportan
productos y mercaderia, y que para efectos de carga y
descarga ocupan momentdneamente un carril, caoti-
zando el sistema vial y generando retrasos en los tiem-
pos de traslado.

8 Para mayor conocimiento de causa revisar “Ordenanza para la Gestion y Conservacién de las Areas Histéricas y Patrimoniales del Cantén Cuenca’, publicada el

26 de febrero de 2010.
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- Transporte Estudiantil

En el Centro Histérico de Cuenca se emplazan varios
equipamientos educativos correspondientes a los ni-
veles inicial, primario, secundario e incluso superior.
La presencia de estos establecimientos y sobre todo el
alumnado que acude a éstos constituyen un aspecto
importante a la hora de analizar la intensidad de trafico
y los actores que en ella influyen.

En los tres primeros niveles se tiene conocimiento de
que parte del alumnado se moviliza en servicios de bu-
setas, cuya capacidad estd alrededor de los 15 pasaje-
ros por unidad, lo cual significa en horas de la mafiana y
al medio dia, generalmente, una carga extra en el viario,
tanto en tiempo como en espacio, puesto que por me-
didas de seguridad estas ocupan temporalmente como
estacionamiento parte de la calzada. Conscientes de
lo que la presencia de este medio de transporte es un

aspecto importante a analizar, el Plan de Movilidad y
Espacio Pdblico alin se encuentra recolectando la infor-
macion necesario para el andlisis correspondiente.

Intermodalidad

El Centro Historico, y la ciudad en general, carecen de
un sistema que integre de manera apropiada los distin-
tos modos de transporte, tanto individuales como co-
lectivos, y propicie la intermodalidad, Como resultado
del andlisis anterior, se tiene que conforme el sistema
actual, el vehiculo privado ha sido hasta ahora consi-
derado como el protagonista en el espacio publico y
consecuente con ello hoy se tiene una infraestructura
que favorece su circulacidn y se dispone en pro de mejo-
rar los tiempos de desplazamiento usando este medio.
Otro condicionante lo constituye el actual sistema de
transporte publico convencional e incluso integral que
no permite un intercambio modal entre vehiculo - bus.
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CAPITULO llI:
Conclusiones

3. Una diagnosis en nueve puntos para el Centro Histoérico

3.1. Sobre el modelo de movilidad en el Centro Historico de Cuenca.

Como lineas generales, se observa como la inercia de la
gestion de los problemas cotidianos ha sustituido la vi-
sién a medio plazo, lo que ha condicionado la consolida-
cion de un modelo gradual hacia la prioridad al vehiculo,
modelo que actualmente debe ser revisado a profundi-
dad.

La superposicion del modelo viario reticulado desarro-
llado sobre un patrén radial de la movilidad actual, pa-
trén de asentamiento de Cuenca, y por tanto, base de la
estructura de la red viaria, tiene sentido originalmente
cuando la demanda de desplazamientos no excede la ca-
pacidad de la red viaria, pero entra en conflicto actual-
mente a tres niveles:

a.Con el incremento de la demanda de vigjes motoriza-
dos.

b. Con la superposicién de diferentes modos de transpor-
te sobre una misma red viaria y,

c. Con la superposicion de vigjes de largo y corto recorri-
do sobre un sistema viario de modo indiferenciado.

En Cuenca y su Centro Histdrico prevalece un modelo
de movilidad motorizado, basado en el uso del vehiculo
privado, principal responsable del deterioro del medio ur-
bano. Las causas responden a una utilizaciéon muy poco
eficiente de los recursos disponibles, tanto desde la dis-
tribucion del espacio fisico para la movilidad en sus dife-
rentes escalas, como desde el punto de vista energético.

El indice de uso del vehiculo privado en Cuenca, adn no
demasiado elevado, no es compatible con un modelo de
transporte sostenible, ya que compromete la calidad de
vida de toda la ciudad. Este modelo de accesibilidad pro-
duce un consumo energético cada vez mas dificil de so-
portar y mantener por la economia y la sociedad del pro-
greso y la sostenibilidad. En resumen podemos afirmar
que un sistema de transportes basado en la movilidad
motorizada privada libre es contrario a cualquier pauta
de calidad en el espacio urbano de un centro patrimonial.

El componente mds delicado en este aspecto es la capa-
cidad de crecimiento de los indices de motorizacion, que
en comparacion a ciudades medias similares a Cuenca
podria duplicarse en periodos relativamente cortos.

3.2. Sobre |la debilidad de criterios de intermodalidad en el

sistema de transportes.

Los criterios de intermodalidad en la concepcién del mo-
delo actual y su gestion son inexistentes, y aunque en
algun punto se han intentado expresar una minima in-
tencionalidad, mediante algin carril de uso exclusivo,
los resultados son poco eficientes al no ser integrados
en un esquema global de movilidad sostenible. Las rela-
ciones vehiculo-transporte publico-peatén-bicicleta no
han sido planteadas en los documentos de planificacién
previos a este plan, ya que las posibilidades de transfe-
rencias modales se realizan en puntos donde ya no es
rentable la combinacién de modos. El transporte publico
puede suponer un excelente complemento para recorri-
dos urbanos medios al automévil, pero es preciso encajar
el sistema, intercalando intervalos de tiempo y espacio
razonable...si se permite acceder al vehiculo privado sin
ningun tipo de problema hasta las zonas centrales mas
sensibles de la ciudad, las posibilidades que se asignan al
transporte colectivo en sus combinaciones de transpor-
te intermodal con el vehiculo son reducidas, por no decir

nulas. Este proceso, en el Centro Histérico se manifiesta
en toda su crudeza al producirse una situacion de abso-
luto consumo del espacio publico por las demandas del
vehiculo.

Por otra parte, aunque se ha intentado establecer un
fuerte esquema de vehiculo-peatdn, sélo se ha orientado
demasiado directamente sobre las dreas centrales, con
lo que disminuye la competitividad sobre el transporte
publico. En este sentido, la relacion de intermodalidad
vehiculo-peatén debe ser disefiada sobre unos interva-
los peatonales razonables que permitan establecer re-
cintos, circuitos de proximidad y corredores peatonales
como base para el sistema peatonal y ciclista...el sistema
que se estd implantando prdcticamente suprime el tra-
yecto peatonal al ubicar los estacionamientos publicos
-¢disuasorios?- justo en el corazén de las manzanas del
conjunto histérico.
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3.3. Sobre la necesidad de otra visién para el transporte publico colectivo.

Seria conveniente incluir una visiéon conjunta que exce-
diera el sistema de transporte publico colectivo hacia los
modos no motorizados, aportaria perspectivas en cuan-
to a umbrales de efectividad y posibilidades de captacién
de usuarios, insospechadas. Es curioso cémo se dilatan
las distancias pre y pos-transporte publico cuando se in-
corporan mejoras cualitativas en las rutas, en las zonas
de espera y cuando se generan adecuados patrones de
usos urbanos en las zonas de aproximacion a las para-
das. La vision del sistema del transporte colectivo, aisla-
da del hecho de lo urbano y de todas sus connotaciones
es pobre y termina generando un techo a su utilizacién
demasiado préximo a las cifras de uso actuales. Real-
mente parece que en Cuenca la distancia pre y post bus
es asumida como un indice de cautividad.

La cobertura del transporte publico en la ciudad de
Cuenca no se verd modificada significativamente por la
incorporacion del Tranvia, ya que la linea que se ha pla-
nificado ocupa el trayecto de las lineas de buses con
mayor numero de viajeros de la red. Con lo que no se au-
menta la cobertura del transporte publico, ni se cubriran
demandas insatisfechas, aunque si se podra transpor-
tar a una mayor cantidad de usuarios, porque la linea
que esta prevista debe ofertar una capacidad y frecuen-
cia superiores.

Como criterio general el sistema de recorridos de los tres
niveles superpuestos en el Cantén de Cuenca estd plan-
teado en una formalizacién hibrida cuasi-radial con re-
fuerzos transversales y concéntricos de trazado periféri-
co, pero su efectividad en una ciudad que practicamente
ha duplicado su ocupacion fisica en los ultimos diez afos,
es baja por varias razones entre las que se podria sefalar
las siguientes:

-Recorridos complejos, que debe sofisticar el trazado
para cubrir mds territorio, con los habituales resultados
de incremento de los tiempos de vigjes.

-Escasa integracion del pos-trayecto en la concepcion
del sistema. La parada del bus debe conformar nodos de
actividades que justifiquen la existencia de rutas urbanas
en el dmbito de barrio. En este sentido el debilitamiento
de las centralidades de barrio, provocado por la cerca-
nia que el automavil aporta respecto a las centralidades
urbanas, ha venido suprimiendo gradualmente los reco-

rridos locales que se realizaban en su mayor parte a pie
y que en gran medida se combinaban con la parada del
bus. Deben recuperarse, desde el planeamiento urbano y
sus instrumentos de desarrollo, las centralidades locales
y ubicar las paradas en relacién con estos microsistemas
y con sus rutas. En la nube de puntos del Centro Histérico
parecia una dispersién con una organizacion demasiado
oportunista.

-Necesidad de un sistema competitivo con el vehiculo,
mas apoyado en el reconocimiento fisico de sistemas
propios que deben ampliar la red de carriles-bus hasta
manifestar de modo perceptivo un sistema propio.

-Los principales centros atractores de viajes laborales
de la ciudad, en la zona Oeste aeropuerto - parque in-
dustrial, presentan una carencia importante también en
la cobertura mediante transporte publico. Este hecho no
tiene una explicacién razonable porque ya se trata de
dreas urbanas consolidadas, si bien con usos industriales
predominantes, y a las que acuden miles de trabajadores
diariamente para poder realizar su trabgjo. Aunque la in-
tervencion del tranvia aportard un escenario mds cohe-
rente, la coordinacion con el sistema de buses debe ser
dibujada en el territorio con el sistema de intercambios
muy nitido.

-Escasa disposicion de lineas de buses transversales, o
circulares en la ciudad, hasta hace pocos afios eran prdc-
ticamente inexistentes. Este problema es adn mds acu-
ciante en las dreas periféricas de la ciudad, donde todas
las lineas de transporte publico que llegan tienen una es-
tructura radial. Tampoco existe una conexién fluida en-
tre el Este y el Oeste de la ciudad, mediante transporte
publico.

-La frecuencia de las lineas de transporte publico que
llegan a los nucleos urbanos exteriores de la ciudad cen-
tral, con mds de 40 minutos. De esta forma, es imposible
que el transporte publico se convierta en una alternativa
creible al vehiculo privado y este destinado solamente a
un sector de la poblacién cautiva de este medio de trans-
porte.

-Ausencia de servicio de transporte publico a los nuevos
centros comerciales, a pesar de la gran cantidad de vigjes
que inducen desde todas las partes de la ciudad.

3.4. El vehiculo privado ha ido ganando progresivamente espacio al peaton.

La obsesiva construccion de una red continua y eficaz
para el vehiculo en Cuenca, ha terminado por consumir
las posibilidades para el resto de los modos de transporte
y de utilizacién del espacio viario y de calles de la ciudad.
El Centro Histérico no ha sido ajeno a este proceso y pre-
senta el mismo componente insolidario en el disefio de los

perfiles viarios. Las conclusiones de esta fase del PMEP
sefalan que la relacién de espacios en el viario del centro
de Cuenca analizado, (metros de acera total/ metros de
calzada de circulacién) indica que el ancho de acera ocu-
pa menos del 30% del total de la calle, frente al 70% del
ancho calzada, es decir un indice inferior a 0,4 por deba-
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jo del valor recomendable. De esta forma, se explica que
el 60% del viario principal de Cuenca objeto de estudio
tenga un minimo de acera inferior a 2 m, en algin tramo,
valores completamente inaceptables que entran en con-
flicto incluso con las normativa vigente de accesibilidad
en la que se exigen 1,50 m. libres de obstdculos que per-
mita el paso de unasilla de ruedas.

Esta falta de sensibilidad hasta hoy con el peatén de

Aunque las cifras porcentuales de usuarios no son alar-
mantes, existe un desequilibrio funcional entre los viajes
realizados en transporte publico y en transporte privado.
Este desequilibrio obliga a la necesaria mejora de la cali-
dad de los desplazamientos de los ciudadanos “cautivos”
del transporte publico, como factor bdsico para ir trans-
formando los hdbitos del ciudadano, y evitar la utilizacion
del vehiculo privado en los vigjes habituales.

Las causas principales de este desequilibrio serian:

La jerarquia motorizada esta invertida a favor del vehicu-
lo privado, penetrando el viario principal hasta las zonas
mds sensibles de la ciudad, el Centro Historico en todos
sus barrios

No se reconocen, y por tanto no se tratan con estrategias
diferenciadas, las diferentes demandas de vigjes, que en

las zonas centrales de Cuenca se pone de manifiesto, al
comprobar cémo el enfoque de los problemas de movili-
dad urbana estd basado en decisiones sobre cada pro-
blema por separado, y sin disponer de una estrategia
integral sobre la integracién de los diferentes modos y
posibilidades de desplazamiento. La prdctica y la expe-
riencia aconsejan el reconocimiento de los distintos gru-
pos de usuarios que intervienen, y la opinién de cada uno
de ellos antes de emprender cualquier tipo de programa.

la prdctica se mezclan totalmente...es necesario crear cir-
cuitos con estrategias diferenciadas que separen los trd-
ficos de paso de los de destino, de hecho los primeros son
muy elevados en el centro histoérico.

La politica de transferencia modales es incorrecta, ya que
solo estd dirigida al trasvase vehiculo-peatén y no existe
una version para el vehiculo-transporte publico colectivo,
ni para el bus-peatén.

El concepto de laintermodalidad estd invertido a favor de
los modos “no sostenibles” del sistema de transportes,
solo incluye el intercambio automévil privado en zonas
excesivamente internas, no existen criterios de actuacion
claros de las prioridades a los modos no motorizados. Es
preciso aplicar principios de separacién de modos mds
contundentes que induzcan discriminacién positiva hacia
los modos auténomos.

3.6. Sobre la recuperacién del espacio publico interior para la mejora de la
habitabilidad del Centro Histdrico y sus barrios perimetrales

Los niveles de movilidad sostenible en los barrios del
Centro Histdrico son inexistentes. Simplemente comple-
mentan la red primaria en su componente funcional sin
presentar redes propias adecuadas a la funcién estan-
cial de un entorno histérico con la carga patrimonial de
Cuenca. Solo algunos nuevos barrios recogen directrices
de disefio orientadas a jerarquizar las demandas de tra-
fico, pero los barrios viejos de la ciudad no estan someti-
dos a ninglin proceso de refuncionalizacion.

La jerarquia motorizada finaliza en dreas de alta vulne-
rabilidad con niveles primarios de circulacién motorizada
que asumen funciones de carga de trafico motorizado,

donde deberian plantearse calles de barrio en coexisten-
cia o por lo menos con prioridad peatonal, especialmente
en los barrios de aproximacién al centro. En la primera
corona, tanto la carga de trdfico en movimientos como la
presion de traficos de agitacion en busca de aparcamien-
to es excesiva y, por tanto ineficaz.

La incorporacién de un concepto de red continua, asocia-
da a principios barriales y vecinales, ausente en los pro-
yectos desarrollados en los ultimos afos debe marcar las
pautas de trabajo de todos los procesos urbanos en la
ciudad de Cuenca para los proximos afos.

3.7.  Sobre la ausencia de una jerarquia del viario.

La necesaria jerarquia para organizar los movimientos
motorizados se ha venido traduciendo, y de hecho se si-
gue traduciendo, en un obsesivo proceso de cerrar cada

vez mds los niveles superiores sobre las dreas centrales,
cuando el proceso deberia ser el contrario. Un ejemplo, lo
constituye la politica de estacionamientos publicos, cada
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vez mds comprimida sobre las calles perimetrales de las
dreas centrales y sobre los corazones de manzanas que
trabajan de modo absolutamente descontrolado.

Esta presion creciente, tanto del viario primario, como
del sistema de estacionamiento sobre las dreas de cen-
tralidad esta violentando la capacidad de configuracion
de un drea de centralidad cémoda y con posibilidades de
desarrollo a medio y largo plazo, y se estd produciendo
un efecto “desbordamiento” de actividades sobre lo que
Goudappel reconocia como recintos de actividad econé-
mica (en cierto modo precursores de los centros comer-
ciales abiertos) en su libro Stad and ruimte. De hecho, al-
gunas funciones de centralidad ya han rebasado la linea
demasiado cercana de los estacionamientos de disuasién
implantados en los ultimos anos.

El modelo de arcos concéntricos para el reparto del tra-
fico de media y larga distancia no ha sido nunca desa-
rrollado en Cuenca, por tanto la movilidad motorizada
urbana es proyectada a sus “capas” interiores a piezas
independientes de “entrada y salida” del Centro Histori-
co. Las caracteristicas de cada tramo de los accesos ra-
diales deben ser analizadas por separado y encajadas en
las estructuras de accesibilidad de cada dmbito urbano
por separado, siempre proyectando el “largo recorrido” a
trayectos periféricos.

La actual visidn centripeta de la movilidad motorizada en
Cuenca estd provocando la concentracion de excesivos
traficos de agitacion en zonas de alta vulnerabilidad del
viario en las manzanas centrales.

Los tramos radiales funcionan con principios homogé-

neos cuando deberian asumir funciones y caracteristicas
diferentes seguin discurren por diferentes tramos de cen-
tralidad urbana, cuando en el modelo actual la carga in-
ducida y, naturalmente, obtenida es de las mds altas del
reparto total urbano justo en los recorridos por el Centro
Historico.

Globalmente en un andlisis de conjunto, ain mds peli-
groso que algunas de las inercias actuales de sobrecarga
motorizada del centro, es el direccionamiento erroneo de
los programas en marcha sobre aparcamientos generan-
do rotaciones en piezas urbanas demasiado centrales, ya
que pueden terminar consolidando un modelo dificil de
revertir si no es a costa de inversiones desproporciona-
das.

El reparto de prioridades modales debe ir reequilibran-
dose a favor de los modos sostenibles al acercarse a las
zonas de mayor vulnerabilidad. Esto es, en las zonas
exteriores pueden asignarse mayor capacidad al trafico
motorizado privado, ya que debe asumir la superposicion
de traficos externos e internos, pero en los tramos mds
cercanos al centro deben reasignarse los perfiles intro-
duciendo carriles exclusivos para buses y ampliando la
capacidad y las condiciones de seguridad para peatones
y bicicletas.

El modelo motorizado privado penetra demasiado en las
dreas de centralidad y es preciso establecer nuevos limi-
tes que excedan la zona actual de centralidad, por otra
parte sin definir y que debe ser resuelta desde el PMEP.
En general se puede deducir que el sistema vehicular ac-
tual parece disefiado para competir con el transporte pu-
blico, en vez de ser complementario.

3.8. Sobre el criterio para los estacionamientos en edificaciones y centros
de manzana, y la regulacién del estacionamiento en superficie.

Este delicado apartado puede resumir la esencia de la ne-
cesidad de un urgente giro en las politicas de accesibilidad
equilibrada sobre las de movilidad indiscriminada. En Cuen-
ca la politica de estacionamientos publicos es incorrecta, al
favorecer la excesiva penetracion del vehiculo privado hasta
zonas urbanas excesivamente interiores y vulnerables a la
presencia del vehiculo, dentro del drea central de la ciudad.
El sistema de estacionamientos regula de un modo deter-
minante las pautas de intermodalidad y establece las reglas
de uso de la ciudad para ciclos bastante amplios de tiempo.

Es conveniente aplicar estrategias de usos del espacio viario
que apoyen los modelos deseables de movilidad sostenible
y utilizar la jerarquia viaria y las zonificaciones de la ciudad
en escenarios sostenibles a medio y largo plazo. No se debe
entender la demanda...la alta demanda, como una alta re-
comendacién de asignacién de zonas reguladas y aceptar la
permisividad encubierta en los interiores de manzang, esto
en la prdctica es como poner al zorro a cuidar las gallinas.

La utilizacién de las zonas de alta rotacion en superficie

dentro de los dmbitos de alta demanda peatonal, estancial
o comercial es incorrecta ya que en la prdctica solo genera
un brutal y excesivo trafico de agitacion, por lo que es preci-
so desplazarla a las zonas con mayor capacidad para asu-
mir el impacto de esta circulacion en busqueda de plazas de
parqueo que deben estar situadas en las dreas de articula-
cion de los sistemas motorizados de alto impacto con las
zonas de movilidad sostenible. En principio, la asignacién de
areas en superficie de alta rotacién deben entenderse como
horizontes intermedios de control del uso del espacio publi-
co viario y, nunca, como un modelo de duracién dilatada en
eltiempo, por lo que las concesiones deben limitarse a ciclos
mds cortos Y, en cualquier caso, revisables.

La definicién de las dreas de centralidad como contenedo-
res de los destinos bdsicos de las demandas de desplaza-
miento a escala urbana debe ser revisada incluyendo una
separacién para los sistemas motorizados publico y priva-
do, asignando una cierta prioridad a los sistemas publicos,
en conexion con una red peatonal mds potente de la exis-
tente.
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3.9. Sobre la mejora de los recorridos peatonales.

Aunque se reconoce la existencia de diferentes agentes
implicados en la movilidad de la ciudad, con diferentes
motivaciones, necesidades y posibilidades, hasta lafecha
toda la problemdtica de los desplazamientos urbanos se
ha limitado a resolver los problemas del automévil, y no
se ha reconocido en la prdctica que en la ciudad de Cuen-
cq, los desplazamientos peatonales son del orden del 30
% del total, y por tanto deben ser tenidos en cuenta al
menos en igualdad de condiciones que el modo automo-
vil, basado en los desplazamientos tipo puerta a puerta,
con necesidad de estacionamiento y por tanto de espacio
dentro de la via publica, restando riqueza de matices al
desarrollo de la actividad urbana tan enriquecedora de la
vida que necesita la Centro Histérico.

En sintesis se ha constatado un trazado absolutamente
residual para los modos no motorizados, que puede resu-
mirse en cuatro puntos:

Inexistencia de red urbana, con el reconocimiento de tra-
mos sueltos sin conexidn, pero sin una lectura global del
sistema. El peatén no puede en ningdn momento plan-
tear recorridos continuos de mds de 100 m. No estdn re-
conocidas ni expresadas las rutas y no existe ningun ana-
lisis de los grandes destinos peatonales en relacién con
un posible sistema peatonal, especialmente los entornos
de los grandes destinos peatonales, que se encuentran
colgados en el territorio, bien protegidos en cualquier
caso con inmensas previsiones de suelo mds o menos or-
ganizado para estacionamiento, pero sin tener en cuenta
la posibilidad de ser utilizados como nodos articuladores
de una red peatonal.

Ausencia de estructura de barrio. Faltan centralidades,
en casi todos los dmbitos que deberian haber desarro-
llado una minima estructura de barrio. Aunque este es
un concepto que debe ser desarrollado mediante una
correcta asignacién de usos, en la prdctica es uno de
los principales motores de la concepcién motorizada de
nuestra sociedad urbana al forzar al usuario a largos des-
plazamientos para la utilizacion de equipamientos que
deberian ser introducidos a escala local.

Pocos corredores urbanos...y los que existen no conectan
bien ni transversalmente ni en sus terminales. Las posibi-
lidades que ofrecen los ambitos de aproximacién al Cen-
tro Historico, las caracteristicas de sus espacios viarios
y las fuertes demandas de utilizacién estancial de estas
calles en general no son aprovechadas. Su continuacién
con las vias de penetracién urbana y con las vias trans-
versales de reparto hacia los barrios presenta en general
discontinuidades, barreras a la circulaciéon peatonal y es-
trangulamientos sin justificacién en general. Los grandes
nudos de trafico motorizado, que también lo deberian ser
en muchos casos para el transito peatonal y ciclista, no
estdn disefados para asumir este tipo de vigjes, lo que
se traduce en una importante deficiencia estructural de
sistema no motorizado.

La tipologia del espacio urbano debe quedar reflejada en
la tipologia de las vias que lo atraviesan y el reparto en el
disefo de los perfiles no corresponde a los espacios urba-
nos que recorre, especialmente en las dreas residenciales
y en los barrios.

Mala calidad de las veredas o caminos peatonales, que
son demasiado estrechas, sobre todo en los barrios mas
periféricos de la ciudad, abundan las discontinuidades,
la irreqgularidad del pavimento y grandes saltos de altura
entre la acera y la calzada, pero incluso las dimensiones
de las veredas son insuficientes para las necesidades de
la poblacién, como se ha visto en otros apartados. Otro
aspecto destacable es la inadecuada ubicacion del mobi-
liario urbano y vegetacién, que ocupa de forma arbitra-
ria el espacio destinado al transito peatonal dificultando
la circulacién de los transeuntes. Incluso se detecta la
inexistencia de bordillos y veredas en los viales interur-
banos, pero que se encuentran incorporados al casco
urbano y actualmente realizan funciones propiamente
urbanas.

En las dreas centrales de la ciudad, aunque la asignacion
de usos vy el disefio viario es mds adecuado, las veredas
se vuelven impracticables para el peatdn, porque no se
respetan las normas de seguridad vial y el espacio peato-
nal se ocupa indebidamente con actividades comerciales.
En sintesis, se puede concretar en dos lineas el problema
asociado a la movilidad y al sistema de espacios publicos
de Cuenca.

La inadecuacion entre politicas urbanas y politicas de
movilidad que han trabajado en los Ultimos decenios en
procesos encontrados. Casi todos los problemas actua-
les han sido generados a través de procesos urbanos con
una vision a corto plazo sin tener en cuenta al compo-
nente mds importante de la ciudad, el ser humano.

La inversion en los conceptos de la planificacién urbana
introduciendo el automdvil a costa de todos los recursos
espaciales de la ciudad y su Centro Histérico, el consumo
de suelo, economia, cultura y vitalidad social ha sido ex-
cesivo y es preciso inducir un reequilibrio.

Y como cierre, es obligado sefialar la favorable situa-
cion histérica de una ciudad que se encuentra en un mo-
mento de oportunidad ante la introducciéon de un modo
de transporte que puede articular de un modo solido el
conjunto del transporte urbano, en una fase de su desa-
rrollo de la motorizacién privada en cotas perfectamente
manejables a corto y medio plazo y, por ultimo, ante un
escenario en el que confluyen un plan de ordenamiento
urbano, un plan territorial y un plan de movilidad y espa-
cio publico en el mismo periodo. Pocas veces en |a historia
de una ciudad se va a encontrar en un marco donde se
hallan factores concordantes tan a favor de un modelo
urbano de futuro que no olvida su pasado.
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