;sCOMO SE MUEVEN LOS CUENCANOS ?

“La movilidad y accesibilidad entendidas como un derecho ciudadano”

Informacion y Analisis

1. Un nuevo modelo de Movilidad y Accesibilidad
para Cuenca

El Plan de Movilidad y Espacios Publicos recoge
las caracteristicas actuales de movilidad en
el cantdén Cuenca, con el fin de entender los
patrones de desplazamiento que se han construido
desde la necesidad de acceder a la ciudad, sus
equipamientos, servicios y cultura.

El modelo urbano se elabora desde una simbiosis
entre el Plan de Movilidad y Espacios Publicos (PMEP),
el Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial
(PDQOT) y el Plan de Ordenamiento Urbano Cantonal
(POUC).

El PMEP de Cuenca, abarca dos enfoques
conceptuales; por una parte las relaciones entre los
distintos sectores territoriales del canton (area urbana
consolidada con el centro de la ciudad, sus barrios
y las calles que conforman el espacio publico) y por
otra parte, el sistema de transportacion que opera
como vector de accesibilidad territorial.

1.1. Modos y motivos de transporte

Cuenca, es una ciudad de contrastes donde la
modernidad y lo patrimonial se funden de manera
tal que cultura, historia, tradiciones, arquitectura y
paisaje se convierten en elementos condicionantes
para su reconocimiento internacional.

El desarrollo urbano, desde su Fundacién como
Santa Ana de los Rios de Cuenca, hasta los actuales
procesos de urbanizacion, evidencia un crecimiento
continuo que se expande en forma radial.

La presidon demogrdfica y el costo elevado del
suelo, secundado por una presion urbanizadora
en la periferia ha provocado la proliferacion de
condominios y otros asentamientos de caracter
habitacional, que generan necesidades de
movilidad cotidiana de excesiva dependencia del
nuUcleo urbano lo que encarece y dificulta la gestidon
municipal para dotar de servicios basicos.

LaCuencaurbanaescontemporanea, y aglutinauna
alta cantidad de actividad econdmica, intercambio

comercial, servicios administrativos y turismo, que
son condiciones que la fortalecen y la encaminan
al desarrollo, caracteristicas que demandan de las
parroquias rurales y urbano parroquiales una cierta
permeabilidad de acceso generando una presion
adicional traducida en la movilidad exterior-interior
gue es resuelta en medios motorizados.

En este capitulo del PMEP, se disecciona la
informacion relativa a los patrones de movilidad de
los cuencanos, para conocer el por qué de los viajes,
quiénes y en qué medios se realizan, con la finalidad
de expresar estas demandas en el territorio.

El conocimiento de los lugares donde se generan
los viajes y sus destino, facilita la comprension de la
ciudad y por tanto la identificacién de las mejores
estrategias parafortalecerlasdinamicas de movilidad
deseables que puedan garantizar el desarrollo de la
ciudad. Esta lectura cualitativa del espacio, facilita
el entendimiento de los datos expresados en flujos
vehiculares, peatonales, ciclistas y de transporte
publico, permitiendo evaluar las relaciones entre la
oferta de infraestructura y la oferta de movilidad.

Este analisishasido desarrollado desde lageneralidad
de los modosy motivos de viaje, aplicados al territorio
urbano de Cuenca, incluidas las areas conurbadas y
las cabeceras parroquiales mas proximas como son:
Barfios, Ricaurte, San Joaquin, Sayausi y El Valle.

Las principales variables analizadas han sido respecto
a los modos de transporte y los motivos de viaje:

MODOS

Movilidad a Pie

Movilidad en Bicicleta

Movilidad en Transporte PUblico

Movilidad en Vehiculo Privado

DOE

MOTIVOS DE VIAJE
Movilidad Laboral
Movilidad Educativa
Movilidad Comercial
Movilidad Ocio - Recreativa




1.2. Escalas territoriales:

El &mbito territorial de Cuenca no es ni debe ser considerado
de manera aislada al interpretar la movilidad en la dinamica
cantonal. Su caracter de centralidad regional obliga a una
comprension de otras condicionantes en el funcionamiento de
la ciudad.

Esta sintesis requiere un analisis delicado de las funciones actuales
de cenfralidad y una clarificacion en la necesidad de generar
nuevos nodos articuladores a nivel cantonal que liberen al area
urbana de la presidn externa innecesaria venida de la mano con
el uso del vehiculo privado.

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

MOVILIDAD ESCALA
CANTONAL

MOVILIDAD ESCALA
URBANA

MOVILIDAD DEL CENTRO
URBANO

Vigjes desde el drea
periurbana y rural hacia
Cuenca

A nivel de Ciudad: Vigjes
entre bamios (Unidades
funcionales)

Vigjes hacia el Centro
urbano (Centro Histérico - El
Ejido)

Viagjes desde Cuenca hacia
las areas periurbanas y
rurales

A nivel de Barrios: Vigjes en
el interior de los barrios
(zonas funcionales)

Relaciones entre Ciudad
Antigua y la Ciudad
Modema (Relacién entre

Centro Histérico - El Ejido)

1.3 Caracterizacion

Para explicar la relacion de viajes se han establecido zonas de
movilidad tomando en consideracién las barreras topogrdficas,
la influencia de ejes viales, ubicacién de equipamientos,
homogeneidades del comportamiento y funcionalidad de la
zona.

El resultado es una matriz de 51 zonas incluidas en el area urbana
y en las parroquias urbano parroquiales del Cantén: El Valle,
Bafos, Sayausi, San Joaquin, Sinincay, Checa, Ricaurte, Turi,
Llacao, Nultiy Zhucay; y de 4 zonas externas que corresponden a
viajes provenientes de:

*eAcceso Oeste (Guayaquil, Molleturo, Cajas que ingresan por la
Av. Ordofiez Lasso 6 Cuenca-Molleturo- Naranjal).

e Acceso Sur (Loja, Cumbe, Nabdn, Pasaje que ingresan por |a
panamericana Sur).
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Densidad Poblacional
3,17 - 49,82
| 49,83 - 93,84
[ 93,85 - 140,28
I 140,29 - 203,89
I 203,90 - 592,58

eAcceso Norte (Canar, Ambato,
Biblian, Azogues, que ingresan por la
panamericana Norte).

eAcceso Norte (Azogues, Paute,
Gualaceo y Chordeleg que ingresan por
la autopista Cuenca-Azogues).

El PMEP de Cuenca utiliza como
informacion base: los datos de encuestas
y estudios que se han realizado para
distintos modos de transporte por parte
del GAD Municipal de Cuenca.

Para la elaboracion de la matriz se ha
utilizado una base de 5000 encuestas de
hogar en la que se levanto informacién
de modo, motivo, temporalidad de
viajes; que permiti6 caracterizar la
demanda de movilidad en el area
urbana de Cuenca.

Para el caso de las zonas externas de la
ciudad y las areas rurales, se ha utilizado
como informacién de base las encuestas
de OD asociadas a los aforos de corddn
(vehicular) 'y otras informaciones
levantadas para la planificacion del
transporte.

Lasbasesde datoshansido proyectadas,
considerando como afio base el 2013.
2. Aspectos determinantes en la
movilidad de la ciudad:

El modelo de movilidad de Cuenca
basa su interpretacion en la oferta de
vialidad y transporte, conceptualizado
Unicamente desde el servicio de
transporte publico convencional; el
PMEP en el presente analisis considera
a todos los modos de transportacion
(motorizados / no motorizados, publicos/
privados) asi como la demanda de
movilidad asociada a las necesidades
de los habitantes.

2.1. Poblaciony Distribucion espacial:
La poblacion del area urbana de
Cuenca se encuentra distribuida con
mayor densidad hacia el noreste y
centro de la ciudad. Sectores ubicados
en la plataforma baja de la ciudad
presentan densidades medias y son

zonas con mejores caracteristicas
para la ocupacion. Las areas
periurbanas presentan  densidades

baja de ocupacién, siendo el centro
parroquial de El Valle la zona con mayor
concentracion de poblacion urbana
parroquial.



2.2.  Motorizacién, Definicién y determinacién del indice de motorizacién.
Distribucion espacial tenencia de vehiculo privado.
El indice de Motorizacion se define como el nimero de vehiculos por cada mil habitantes. El mapeo del

indice de Motorizacién permite apreciar las zonas de la ciudad en donde se encuentra la mayor tenencia
de vehiculos, y correlacionarla con las zonas de mayor generacion de viajes en este modo.
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3. Red Vial

El PMEP considera al sistema vial como soporte fisico de
la movilidad, independientemente del modo de transporte
utilizado.

2.3.1 Red vial Cantonal

_ v Vias principales
Longitud Viario 4590.31 Km cantonales mas vias
Cantonal
urbanas
; . Tramos fuera del
Longitud Viario Rural 3493.25 Km s
[imite urbano
: - Tramos dentro del
Longitud Viario 1097.00 Km e
Urbano [imite urbano
Dentro del limite
Total tramos 13249
urbanos urbano
600 int i
:fOfCl' “°d?5 / " ersect?lones Dentro del limite
intersecciones entre varios o
urbanas principales




2.3.2 Morfologia de la red

El crecimiento de Cuenca en el territorio urbano esta supeditado por sus rios, asi como a la delimitacion
de los elementos montafiosos que la circundan. Estos factores naturales hacen que el acceso al area
urbana desde las parroquias rurales, se realice a través de viarios de conexion radial, que no pueden ser
complementados en paralelo por otros de mayor capacidad.

En la estructura urbana puede observarse tres
tramas viarias, una central de origen colonial en
forma de damero, El Ejido que se desarrolla en
trazados radiales y en otros sectores cuyo trazo
es de forma irregular que no permiten establecer
rutas funcionales. Este Ultimo podria definirse
como la causa principal de saturaciéon que
presentan algunos viarios del area urbana.

Enla parte sury este del casco urbano, los trazados
primigenios de acceso a la ciudad como es el
caso de la Av. Loja, Calle de las Herrerias, Camino
a Sayausi (hoy Ordofiez Lasso) se mantienen en
sentido radial y de conexion al Centro Historico.

En la parte norte, se pueden observar de manera menos directa trazados que conectan a zonas como
Lazareto, San Pedro y Miraflores, que si bien son sinuosos en su geometria, en términos generales siguen
manteniendo la forma radio-concéntrica del sistema principal.

Conexiones este-oeste de caracter circular se presentan en distintos niveles, que se han desarrollado desde la
modernidad de |la ciudad; es asi que se puede evidenciar en una primera corona externalo que actualmente
se conoce como la Av. 12 de Abril al Sur y la Av. Héroes de Verdeloma Norte, para después encontrar el
anillo formado por la Av. de las Américas y la Via Rapida Cuenca Azogues esta Ultima que conjuntamente
con el corddon montanoso “definen el limite de la ciudad y se vuelven barrera para el crecimiento hacia la
zona sur”.




2.3.3 Formalizacion de la Red Viaria este-oeste, destacandose viarios como la Av.
Remigio Crespo, Doce de Abril, 10 de Agosto

En términos formales la red viaria de Cuenca esta y complementandose en sentido norte-sur los

compuesta por los siguientes patrones reticulares: conectores viales como la Av. Loja, Paucarbamba,

entre otras.

e Patron Ortogonal: corresponde a la originada
en el periodo fundacional de la Ciudad, la
misma que ha caracterizado a nuestro Centro
Histérico; esta trama urbana se ha replicado en
todo el Centro, partiendo desde la centralidad
identificada hoy, como el Parque Calderdn.

Esta estructura urbana tiene como Ilimites la Av.
Huayna Capac al Este, la Calle Rafael Maria Arizaga
al Norte, la Calle Larga al Sur, hasta la Av. de las
Américas al Oeste

Actualmente la zona ha cambiado su vocacion
residencial para acoger diversos usos como
el comercio, la gestibn o la administracion,
respondiendo a una demanda vinculada por su
cercania con el Centro Histdrico.

e Patrén Irregular: Este tipo de entramado viario,
se evidencia en la mayor parte del territorio
cantonaldevocacioénresidencial, predominando
principalmente el viario de caracter local que
no tiene ningun patrén definido, la ruptura de

En la zona de Totoracocha se utiliza la misma la malla en patron irregular se conforma de
estructura reticular para la conformacion de las acuerdo a las necesidades y demandas de suelo
nuevas zonas. para emplazar nuevas edificaciones.

e Patron Radioconcéntrico: Este modelo se
desarrolla a partir del Primer Plan Regulador
de Cuenca (1947), en el que se plantea la
conformacionde lanuevaciudad,extendiéndose
hacia la plataforma baja, El Ejido. Como parte
de la reticula planteada, que se fundamenta en
la tipologia de la “ciudad - jardin”, se traza un
parcelamiento para implantacion de viviendas
aisladas rodeadas de grandes areas verdes.

El entramado viario se desarrolla a través de ejes
radiales que conectan la ciudad en direccion




3. Caracterizacion de la movilidad en Cuenca

3.1. Caracteristicas de la Movilidad en Cuenca :
Area Urbana- Area periurbana y rural

La movilidad desde las areas rurales hacia la ciudad,
se realiza en modos motorizados.

El sistema de transporte publico interparroquial
moviliza un promedio diario de 26.000 pasajeros,
de los cuales el 37.96% accede al area urbana por
motivos de trabajo.

ENTRADAS Y SALIDAS
MOTIVO DE VIAJE | SALIDAS %

ENTRADAS 7%

GESTIONES 16,42 12,09
TURISMO - VACACIONES 6,91 6,79
SALUD 521 6,29
REGRESO A CASA 8,41 5,29
OTROS 43 21

Los viajes realizados en vehiculo privado desde
la periferia urbana se han contabilzado en un
promedio de 80.000, que circulan por las principales
vias externas como son: la via rapida Cuenca-
Azogues, Panamericana Norte y Sur, Ordofiez Lasso,
Via a El Valle y Via a Patamarca.

Estos viajes de ingreso al area urbana se vinculan
mayoritariamente a las actividades laborales como
se indica en la siguiente grdfica:

MOTIVOS DE VIAJE

< '
Caracteristicas de la Movilidad Urbana en

3.2.
Cuenca
3.2.1. Movilidad Global

La movilidad urbana de Cuenca supone un total
de 600.000 viajes con origen y destino en el interior
de la ciudad, es decir, son viajes de caracter
estrictamente urbano que definen en el modelo de
la ciudad actual.

e Los modos de viaje: en la caracterizacion

de la movilidad de Cuenca domina el modo
motorizado.

Motorizados / No Motorizados

69%

MOTORIZADOS

Sin embargo, los modos sustentables (transporte
publico y caminata) de transportacién en conjunto
con un 64 % ocupan el primer lugar, por sobre el
transporte realizando en vehiculo privado.

Distribucién Modal en Cuenca
1%

1% 0%

= PRIVADO

= BUS

= A FIE

mTAXI

® OTROS

" MOTO

W BICICLETA



* Los Motivos de viaje: La movilidad obligada, el
trabajo y los estudios, representan mas de la
mitad de los viajes que se realizan en el interior
de la ciudad. En un dia laboral normal tenemos
el 51%, seguido por los viajes generados por
compras y gestiones personales con un 18% y
17% respectivamente.

Motfivos de Transporte

Salud Otros

3% 1%

En Cuenca el porcentaje de viajes por género es
equilibrado, el 50.4% de viajes diarios corresponde
al realizado por mujeres. Sin embargo existe una
importante diferencia al analizar el motivo asi como
el modo en el que se realizan los viajes.

Recreacidn
12%

VIAJES POR MOTIVO DE TRABAIO

AUTOBUS ESCOLAR i ‘

BICICLETA

|
|
MoTo |
AUTOBUS EMPRESA l
TAXl I.I
- 50000 ~40000 30000  -20000 «10000 ] 10000 20000 30000

REPARTICION DEL TOTAL DE VIAJES SEGUN EL MOTIVO
2% . ]

OTROS
OCIO - DIVERSIGN
COMPRAS

ESTUDIOS

GESTIONES PERSONALES _——l

u MUJERES
@ HOMBRES

W MUJERES
@ HOMBRES



3.2.2. Relaciones de movilidad a nivel de ciudad
* Viajes entre barrios (unidades funcionales).

Con la matriz Origen-Destino construida a partir de la encuesta de §
hogar 2012, se han identificado las principales zonas de origen y destino |
de viajes urbanos. En la actualidad los equipamientos de caracter §
urbano, asi como la distribucion espacial de servicios, comercio,
religion, educacion se encuentran emplazados mayoritariamente
en la denominada zona centro (conformado en gran parte por el :
Centro Histérico de Cuenca y el sector de El Ejido). La Zona Centro §
se considera como la mas importante receptora de viajes diarios con
aproximadamente un 25% del total.

e Distribucion de destinos segiin modos.

Reconocery entender las relaciones entre zonas funcionales de movilidad, es importante para la definiciéon
de politicas sectoriales, asi como las politicas globales. En esta seccion se analizan los modos de transporte
mds significativos en relaciéon a la localizacion del destino de estos vigjes.

‘ Macrozonas
o _ [ ]=1s000
' [ 7] 15000 - 30000
[ 0000 - 60000
I 0000 - 90000
I c0000 - 120000
B - 120000



a) Modo Vehiculo Privado

La zona de mayor destino de viajes en vehiculo privado, es la zona Centro Histérico, El Ejido, seguida

inmediatamente por la zona Feria Libre, Abelardo J. Andrade, Totoracocha y Miraflores.

, PORCENTAJE DE VIAJES EN VEHICULO PRIVADO

16

EL EJIDC

PORCENTAJE

CENTRO HISTORICO
EL EJIDO

L
I

| =
MIRAFLORES 7772

3
PAUTE - AZOGUES 5646 3
RICAURTE 5297 3
(CONTROL SUR - BORJA 4023 3
PENCAS - CEBOLLAR 5959 3
PUMAPUNGO 5495 9
SAYAUSI - RIO AMARILLO 4439 2
PARGQUE INDUSTRIAL - PATAMARCA, 3788 2
NARANCAY 3989 2
CAMING VIEID A BAROS 34 2
CAPULISPAMBA 2677 ]
FACCHA - RAYOLOMA 1708 ]
TURI 840 0
calas 401 0

Destinos - Zona - Privado

[ |=<s00

[ ]s00-1000
[ ] 1000- 5000
[ 5000 - 10000
I 10000 - 15000
I 15000 - 20000
I - 20000
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b) Modo Transporte Publico

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

Totoracocha es la zona desde la cual se origina el mayor niumero de viajes en transporte publico, lo que
ademas la categoriza como una de las zonas con mayor demanda de viajes motorizados totales.

PORCENTAJE

VIAJES EN TRANSPORTE PUBLICO

CENTRO HISTORICO
EL EJIDO

3
BASILICA - ABELARDO J. ANDRADE 3
CONTROL SUR - BORJA 5686 3
PUMAPUNGO 4413 3
TOTORACOCHA 6274 3
MONAY 4030 3
it PENCAS - CEBOLLAR 5606 3
= RICAURTE 5455 3
= PARGUE INDUSTRIAL - PATAMARCA 4397 2
= CAMIND VIEJO A BAROS 3861 2
& SAYAUS| - RIO AMARILLO 3402 2
CAPULISPAMBA 2751 1
PACCHA - RAYOLOMA 2720 1
PAUTE - AIOGUES 1423 1
NARANCAY. 588 0
TURI 268 0
CAJAS 185 0

Destinos - Zona - Publico

[ J<1000

[ ] 1000 - 5000
[ 5000 - 10000
[ 10000 - 15000
[ 15000 - 20000
I 20000 - 25000
B - 2000




c) Modo Peatdn

Al analizar la movilidad a pie, el Centro Histérico sigue manteniéndose como la principal zona que origina y
recepta vigjes, lo que la ratifica como una zona de mayor dindmica en la ciudad. En el caso de la movilidad
a pie, se puede observar la generacion de “anillos” de movilidad concéntricos en base a su centralidad.

VIAJES A PIE
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e Distribucidon de destinos segliin motivos

La moviidad de Cuenca, estd asociada a motivos
concretos, esta relacion se determina por la localizacion
espacial de los elementos generadores de viajes, como
son los grandes centros de actividad y los principales
equipamientos administrativos, laborales, educativos, de
salud, entre otros.

El principal motivo generador de viajes corresponde a
las actividades laborales, seguido por estudio, compras,
gestiones personales y recreacion, mientras tanto los
motivos de salud y otros son los elementos generadores
de viaje en menor porcentaje.

El Centro Histérico y El Ejido son las zonas de mayor
atraccion de viajes ya que en estos se encuentran
equipamientos de indole cantonal que hacen que la
movilidad por motivos de trabajo, compras y gestiones
personales sean las de mayor represantitividad.

La dindmica de movilidad urbana esta directamente
relacionada con el uso y ocupacion del suelo, porlo que
cada zona tiene caracteristicas singulares.

MOTIVO PORCENTAJES

Trabajo
Estudio
Compras

Gestiones Personales

Ofros | 1

REPARTO POR MOTIVOS

Trabajo

Estudio

“ (%] “
S §8 5 32 o
a <] o T =
o e 2 2 Q
E 25 ¢
[+ 32 b
O o8 ]
e oz




a) Movilidad por motivo Laboral

Se puede observar la correlacion entre la concentracidn de actividades econdmicas y los viajes de destino
por razones laborales. Las principales zonas urbanas de recepcion de viajes son el Centro Histérico, El Ejido,
Totoracocha y Miraflores en donde se emplaza el sector industrial de Cuenca.

TRABAJO CENTRO HISTORICO
EL EJIDO
YANUNCAY
MIRAFLORES
TOTORACOCHA
NORTE DE AV. AMERICAS
PUMAPUNGO
BASILICA - ABELARDO J. ANDRADE
PENCAS - CEBOLLAR 5269 481
CAMINO VIEJO A BANOS 5005/ 4,57
CONTROL SUR - BORJA 4403 4,02
MONAY 4307/ 3,93
CANARIBAMBA 4100 3,74
FERIA LIERE 4001 3.65
AEROPUERTO 3882 3,55
RICAURTE 2988 2,73
SAYAUSI - RIO AMARILLO 2738 2,5
CAPULISPAMBA 2436/ 2,22
PARQUE INDUSTRIAL - PATAMARCA 1834 1,67
PACCHA - RAYOLOMA 619 0,57
TURI 266 0,24

[ Equipamiento de Trabajo
i Viajes por motivo de Trabajo

e [ ]<s500
K [ s00- 1000
A | . Vac o [ 1000 - 5000
. l ,A&'\J . ;
4 - I so00 - 10000
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b) Movilidad por motivo Educativo-Formacion

En el area urbana de Cuenca el motivo por estudio tiene dos connotaciones, la referida a la formacion
universitaria que representa una movilidad hacia los sectores en donde se ubican los campus universitarios
de mayor concurrencia (Universidad Estatal, Universidad del Azuay, Universidad Politécnica Salesiana y
Universidad Catdlica de Cuenca) en donde hay una mayor incidencia de las relaciones interzonales; y la
otrareferida al nivel de educacioén basico y bachillerato que se puede ver distribuida en movilidad intrazonal.

Estudios EL EJIDO
YANUNCAY
MIRAFLORES
BASILICA - ABELARDO J. ANDRADE
PENCAS - CEBOLLAR
TOTORACOCHA
AEROPUERTO
CENTRO HISTORICO

- Equipamiento de Educacidn
Viajes por motivo de Estudio

4 [ ]<s00
( [ 500 - 1000
\y-ﬂ . y v [ 1000 - 2000
\\/J\fl” . I 2000 - 4000
I - +000

Y h fl ¥



c) Movilidad por motivo Compras

Es importante identificar que las zonas en donde se registra el mayor porcentaje de viajes por motivo de
compras,| corresponden a aquellas en donde se encuentran emplazados grandes centros de comercio
como los mercados que tienen una incidencia significativa en la dindmica urbana.

PORCENTAJE

COMPRAS

YANUNCAY

MIRAFLORES

EL EJIDO

NORTE DE AV. AMERICAS
CENTRO HISTORICO
TOTORACOCHA
AEROPUERTO

MONAY 2401 412

CANARIBAMBA 2240 3.84

FERIA LIBRE 2193 376

BASILICA - ABELARDO J. ANDRADE 2129 3.65

“HA

CAMINO VIEIO A BAROS 1906 327

CAPULISPAMBA 1908 327

DLLAR

o~

(o

SAYAUSI - RIO AMARILLO 1776 305

—

CEBC

PUMAPUNGO 1624 2,79

ORA!

PARGUE INDUSTRIAL - PATAMARCA 1475 2,53

OTC

PACCHA - RAYOLOMA 495 0,85

T

TURI 43 0,07

- Equipamiento de Compras
Viajes por motivo de Compras
l:l <500

[ 500- 1000
\wv—ﬁ\ R '”‘\i\) [ 1000 - 2000
N I 2000 - 4000
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d) Movilidad por motivo Gestiones personales

Las gestiones personales se ven distribuidas de manera uniforme en las zonas donde se han emplazado las
actividades administrativas, bancarias, entre otras que son de caracter local, regional y nacional.

GESTIONES

PORCENTAJES

GESTIONES PERSONALES

YANUNCAY

EL EJIDO

MIRAFLORES

CENTRO HISTORICO
NORTE DE AV. AMERICAS

TOTORACOCHA

CANARIBAMBA

MONAY 3360 5,85

BASILICA - ABELARDO J. ANDRADE 3220 56

CONTROL SUR - BORJA 2783 4,84

FERIA LIBRE 2568 4,47

S PUMAPUNGO 2370 412
Q 4 PENCAS - CEBOLLAR 2112 3,68
2B o PARQUE INDUSTRIAL - PATAMARCA 2109 3,67
o < o2 RICAURTE 2080 362
¢ < CAPULISPAMBA 1600 2,78

= iz SAYAUS| - RIO AMARILLO 1580 2.75

i AEROPUERTO 1451 2,53

CAMINO VIEJO A BAROS 763 1,33

PACCHA - RAYOLOMA 233 0,41

.,___; Equipamiento de Gestion y Admistracin
Viajes por motivo de Gestiones
I:l <500
[ ] s00-1000

- [ 1000 - 2000
4 e [ 2000 - 4000
I - 4000




e) Movilidad por motivo Recreacion-Ocio

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

RECREACION | PORCENTAJE

FERIA LIBRE
YANUNCAY

BASILICA - ABELARDO J. ANDRADE 2066 5,44
TOTORACOCHA 1960 5,16
CANARIBAMBA 1913 5,04
CENTRO HISTORICO 1211 5.03
PUMAPUNGO 1745 4,6
AEROPUERTO 1295 3,41
PENCAS - CEBOLLAR 1226 3.23
CONTROL SUR - BORJA 1136 2,99
RICAURTE 863 2,27
CAPULISPAMBA 808 2,13
PARQUE INDUSTRIAL - PATAMARCA 593 1.56
SAYAUSI - RIO AMARILLO 488 1,29
CAMINO VIEJO A BANOS 357 0,94
PACCHA - RAYOLOMA g7 0.26

b

EL EJIDC

ORES

CAY

YANUNC
RAC

MIRAFLC

CANARIBAMBA |

3T

it

- Equipamiento de Recreacidn
Viajes por motivo de Ocio
[ <500
[ ]s00-1000
= [ 1000 - 2000
' [ ] 2000 - 4000
[ = 4000
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e Combinacién Modo y Motivo

¢Quién va a dénde, por qué y cOmo? es la pregunta
a la que el PMEP debe dar respuesta, para ello
se analizan los principales motivos de viaje en
combinacién con los modos utilizados para dicho fin,
con esta relacidén se identifican las zonas receptoras
de viajes segun los distintos modos y motivos, lo cual
permite identificar el origen de los problemas de
“congestion” y contaminacién que se presentan en
la ciudad.

MODOS DE VIAJE SEGUN EL MOTIVO

Segun el modo de transporte se nota claramente
la prevalencia de los motivos laborales, es un claro
indicador que la gente de la ciudad de Cuenca en
su gran mayoria se moviliza por trabajo; las compras
se realizan en su mayoria a pie y en transporte publico
gue son también motivos afines a las gestiones
personales y se las realizan en los mismos modos en
un porcentaje importante.

Paramotivosrecreacionalessegunlosdatosobtenidos
es mas utilizado el vehiculo privado que los viajes a
pie y en bus; pero para motivos de educacionales
los cuencanos utilizan mas el transporte publico y en
porcentajes similares el vehiculo privado y el caminar.

MOTIVOS DE VIAJE A PIE

~
@

TRABA J

MOTIVOS DE VIAJE EN TRANSPORTE PUBLICO
27

ESTUDIO

(o]
<
o
<
]
=

COMPRAS
GESTIONES
RECREACION

MOTIVOS DE VIAJE EN VEHICULO PRIVADO
42

TRABAIO
GESTIONES
RECREACION
ESTUDIO
COMPRAS




MOVILIDAD POR MOTIVOS

Los viajes por motivos en las macrozonas de Cuenca varian segun el modo de transporte, asi queda
demostrado que la gente en el centro histérico por motivo de estudio prefiere moverse a pie por las
distancias cOmodas para este tipo de viaje, no asi en vehiculo privado la mayoria de viajes se realiza al Ejido
y Yanuncay donde se encuentran varios equipamientos educativos pero debido a la cercania del Ejido al
Centro Histérico hay gran movilidad a pie entre estas macrozonas. Los viajes en vehiculo privado en el centro
histérico por motivo de estudio caen en porcentaje y se vuelven menos representativos frente a Yanuncay
y el sector del Cebollar. De las tablas analizadas se evidencia claramente que en las zonas con datos mas
elevados es en donde precisamente se concentran la mayoria de centros educativos.

MOVILIDAD PEATONAL POR COMPRAS MOVILIDAD PEATONAL POR MOTIVOS LABORALES
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3.2.3. Determinacion del nivel de autonomia funcional de las distintas zonas urbanas de Cuenca

En cuanto a los motivos por trabajo y compras podemos ver que las zonas de mayor importancia y con
mucha similitud en cuanto a porcentajes son el Centro Histérico, El Ejido y la parte Norte de la Av. de las
Ameéricas con la gran prevalencia del centro histérico seguido por El Ejido.

Elgrado de autonomiade cadazona funcional
se ha estimado de acuerdo a la movilidadj§
interior generada en cada una de ellas, esp
decir, con sustento en aquellas cadenas dejj
viajes que tienen como origen y destino |afs
misma zona, independientemente del modoji
de transporte utilizado. Esta autonomia esta
relacionada conlariquezay mezclade usosde|
suelo (servicios, comercios, educacion, salud)gl
gue se establecen en una determinada zona.
Latienda delbarrio, la escuelavecina, el centropl)
de salud, la pelugqueria y deméas usos cercanos
alas necesidades cotidianas, permitiendo quejle
ciertas zonas funcionen como micro ciudades.
Sectores con especializaciones excesivasjl

de uso de suelo, se convierten en polos de| A PIE PRIVADO PUBLICO TAXI OTROS
movilidad; esto afecta el desarrollo arménico

de la ciudad, ya que la incidencia en la generacion de viajes motorizados absorbidos por el vehiculo
privado, dependeran de la distancia a la gue se encuentren de una zona autbnoma funcional.

Autonomias - Zonas - Total
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a) Autonomia funcional segun modo de transporte
a.l)Autonomia funcional “modo vehiculo privado”
El 23% del total de viajes interiores se realiza en vehiculo privado, siendo la zona centro la que presenta

un mayor porcentaje de viajes motorizados, que tienen como origen y destino el propio perimetro zonal,
seguido por las zonas de Totoracocha, Monay, Canaribamba y Miraflores.

Autonomias -Zonas - Privado
I:l <50

[ ]s0-100

[ 100 - 200

[ 200 - 400

I 400 - 800

I 500 - 1600

I - ic00 21

a.2) Autonomia funcional “modo peaton”

El 60% de los viajes interiores totales se realizan a pie, siendo la zona de mayor autonomia por esta modalidad
el Centro Histérico; El Ejido y Miraflores presentan también un alto grado de peatonalidad interna.

Autonomias - Zonas - Pie

ol 1 [ ]<200
, ; 5 2 1\ 200-400
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a.3) Autonomia funcional “modo transporte publico”

El 14% de los viajes interiores totales corresponde a los realizados en transporte publico, las zonas que tienen
los porcentajes mas representativos a nivel autbnomo para este modo son El Ejido, Totoracocha, Centro
Histérico, Cafaribamba, en donde se puede apreciar la mayor densidad de rutas de servicio de transporte
publico que estan atravesadas por viarios de caracter principal.

Autonomias -Zonas - Publico

< [ J<100
W [ ]100-200
[ 200 - 300
[ 300 - 400
I 00 - 500

I 00 - 600
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3.3. Movilidad del Centro
Urbano: ciudad-centro

El centro de la ciudad sigue
siendo uno de las principales
zonas de atraccion y por tanto
de recepcion de viajes diarios,
en relaciéon con la superficie
urbana si se compara con otras
de las macro zonas definidas
para el estudio.

* Viajes con destino Centro
y con origen en resto de la
Ciudad

El Centro Historico y El Ejido
son las zonas con mayor
confluencia de destinos de
viaje, como puede observarse
a través del grdfico “lineas de
deseo de viajes”, tanto en los
modos motorizados transporte
publico y vehiculo privado
como en el modo peatonal.
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El total de viajes con destino Centro Histérico
equivale al 24 % y El Ejido con un 14%. Los
equipamientos y servicios que se emplazan
dentro del area de andlisis atraen viajes
principalmente por trabajo con un 40%,
seguido por motivo de compras cuyo
porcentaje de viajes se encuentran alrededor
del 20%, esto se debe a las dotaciones
existentes que corresponden a centros
comerciales pequefios en la zona céntrica y
supermercados, multiplazas en la zona de El
Ejido.

El siguiente motivo importante es el de
estudios con 20% en El Ejido y 11% en el
Centro Histérico, esto se debe a la existencia
de centros universitarios y de otros niveles
educativos que se disponen en estas zonas;
y las gestiones personales que se disgregan
en las actividades de caracter no diario
(pago de servicios, visita a bancos, visita a
profesionales y otros) que también juegan un
papel fundamental en la cadena de viajes
llegando a un porcentaje de alrededor del
18%.

El medio predominante en que se realizan
los viajes originados en las dos zonas es el
transporte publico el cual circula por los ejes
que delimitan la franja en estudio, por los
mismos ejes circulan los vehiculos privados
gue es el segundo medio de transporte de los
cuencanos que se dirigen y salen de la zona
céntrica y de El Ejido.

Analizando la relacion existente entre ambas
zonas, la distribucion de viajes que tienen
como destino las zonas Centro y de El Ejido
muestra que el medio mas usado para dicho
fin es el modo peatonal tanto en el origen
como en el destino de viajes.

La relacion peatonal Centro-El Ejido se da
a través de las infraestructuras de conexion
entre la plataforma baja a lo largo de la
margen delrio Tomebambay la terraza media
del Centro Histérico (escalinatas, puentes y
pasarelas peatonales).
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4. El trafico motorizado y la red viaria

El analisis sobre la movilidad en Cuenca, parte de una visidn integral sobre la totalidad de los modos de
transporte, es decir, reconociendo el reparto en transporte publico, en modos motorizados privados y en
modos no motorizados (peatones y bicicletas).

Este capitulo representa un andlisis sectorial de la movilidad motorizada privada que solo representa en
la actualidad una tercera parte de la movilidad global, las estimaciones cuantitativas que se expresan a
continuacion solo afectan a la tercera parte de los Cuencanos.

4.1. La Oferta
Estructura y jerarquia actual del viario

Elsistema viario cantonal esta formado por un conjunto de vias de diferentes caracteristicas que corresponden
a funciones y capacidades de movilidad muy diversas. Este sistema establece la base de la conectividad
dentro de la ciudad y fuera de ella al satisfacer por su tamafo, trazado o intensidad las necesidades de
desplazamiento en los distintos modos de transporte que por ella discurren. La estructura de la red viaria se
corresponde a dos niveles elementales, el de indole cantonal y el de caracter urbano.

4.1.1. Red urbana

La red viaria urbana asume funciones de penetracioén, distribucion y acceso desde el viario cantonal hacia
el interior de la ciudad. La comunicacién e intercambio de flujos vehiculares entre estos dos niveles de
infraestructura viaria se realiza a través de un total de 15 puntos significativos de entrada y salida a la ciudad.

4.1.2. Jerarquia actual del viario

La jerarquizacion permite tener una idea global del funcionamiento del viario de la ciudad, al dar prioridad
a determinados usos o funciones en cada tipo de via. En la fase de diagnosis se realiza una clasificacion o
jerarquizacion del viario segun la funcién que desempefia en la actualidad cada tramo dentro de la malla
de la ciudad. Atendiendo a las caracteristicas funcionales y formales, tales como la velocidad de disefio,
caracteristicas del flujo que transita, control de accesos y relaciéon con las otras vias, reparto de espacios,
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capacidad fisica, intensidades soportadas, compatibilidad con el transporte publico, estacionamiento,
entre otros pardmetros que permitan clasificar a las distintas vias de la red actual segun la siguiente tipologia.

* VIAS EXPRESAS: Establecen la relacién entre el sistema interurbano y el sistema vial urbano, principalmente
sirve para el trédfico de paso, origen y destino distantes entre si, la circulaciéon se da a altas velocidades
y bajas condiciones de accesibilidad, en su recorrido no se permite el estacionamiento, la carga y
descarga de mercancias. Este grupo esta constituido por la via rapida Cuenca-Azogues en la que la
velocidad de circulacion se encuentra limitada a 90 km/h.

* VIAS ARTERIALES: Forman la red principal estructurante del sistema viario urbano, especializado en viajes
a escala de ciudad ya que conectan los accesos exteriores con las distintas partes de la ciudad. Es un
viario urbano cuya principal funcion es canalizar traficos motorizados, por lo que suele contar con 2 o
mas carriles en cada sentido de circulacién y velocidades de circulacién de encuentra limitada en 50
km/h.

En este grupo se encuentra vias como Ave. De las Américas, Doce de Abril, Paseo de los Cafiaris, Diez de
Agosto, Espana, Gonzdles Suarez, Héroes de Verdeloma, Huayna Cdpac, Larga, Orddnez Lasso, Primero de
Mayo, Solano, Unidad Nacional, 24 de Mayo entre otras.

» ViIAS COLECTORAS: Son las encargadas de garantizar el acceso a los barrios, distribuyendo los traficos
desde el viario arterial hacia la red local, o bien sirviendo al contrario de salida de los barrios con destino
al viario principal.

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

Entre las vias colectoras podemos encontrar las conexiones a las parroquias como son el camino a Bafios,
Llacao, Mayancela, OchoalLedn, Patamarca, Ricaurte, San Joaquin, Turi, callescomo la Abelardo J. Andrade,
Don Bosco, Pio Bravo, Remigio Crespo, Mariano Cueva, Del Estadio, Tejar, Escanddn, Lamar, Gran Colombia,
Loja, Andes, México, Paucarbamba, Gil Ramirez Davalos, Turuhuayco, Viracochabamba, Yanahurco.

La planificacién de transporte publico en la ciudad considera estas vias para el paso de las diferentes rutas
urbanas.

» ViAS LOCALES: Estan constituidas principalmente por aquellas vias donde los movimientos predominantes
son o deben ser, los de acceso a los destinos finales, fundamentalmente residencia.

Los tréficos de paso o en trdnsito deberian ser minoritarios y prevalecen los traficos peatonales. Suelen poseer

1-2 carriles con sentido de circulacion dependiente del funcionamiento de un subsistema de caracter local,

con uso en laterales para estacionamiento, no siempre regulado.

JERARQUIA DEL VIARIO Segun las caracteristicas antes descritas y la

funcionalidad que presenta el viario se puede

determinar que el 73% corresponden a vias de caracter
3% 6% "LONGITUD EXPRESAS  |gcal, el 18% vias colectoras, el 6% vias arteriales y un 3%
vias expresas.

g% ®LONGITUD ViAS

ARTERIALES A pesar de que las tres cuartas partes del viario
LONGITUD ViAS corresponden a vias quoles, la gestion de ftrdfico
COLECTORAS que se ha dado a las mismas, no corresponde a las

condiciones de funcionamiento actuales ya que las
velocidades y el reparto del espacio publico no estan
enfocadas a la prioridad peatonal.

= LONGITUD VIAS LOCALES
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4.1.3. Red cantonal

La red viaria cantonal se estructura mediante vias de alta capacidad, que se relacionan con las vias
interurbanas, que constituye la columna vertebral que organiza la movilidad motorizada en Cuenca,
canalizando los movimientos de larga distancia y cumpliendo las funciones de conexién y distribucion de los
vehiculos que acceden a la ciudad. Actualmente, la via rapida Cuenca Azoguesy la Av. de las Américas
se encuentran formando una red circular o via de circunvalacién del area urbana de Cuenca, estas vias
no estdn cumpliendo a cabalidad con su rol, debido a que en gran parte de su trazado se encuentran
enlazadas con vias de menor jerarquia a mds de la superposicion de funciones que asume con traficos de
largo recorrido de caracter interurbano (conexibn con Azogues y otros tramos de la red vial estatal) y por
otro como via de distribucion y acceso de traficos urbanos y periurbanos.

Otros viarios de importancia son la Panamericana Norte y Sur que operan como una conexion hacia
los cantones aledanos de Paute y Gualaceo al Noreste; Girdn al Sur-Oeste, y con viarios de caracter
interprovincial como el caso de la Av. Ordofiez Lasso que se constituye como la prolongacién urbana del
carretero Cuenca-Molleturo-Naranjal.

La conectividad entre lo urbano parroquiales y la zona urbana de Cuenca se realiza tanto por la Av. De
las Americas como por la Via rapida Cuenca-Azogues, ocasionando una gran presion hacia estos ejes,
provocando conflictos puntuales en la incorporacidén hacia la zona urbana. Estas incorporaciones al anillo
principal de la ciudad se realiza de manera directa sin carriles adicionales que permitan que esta conexion
se la realice de manera adecuada.
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42. Las Demandas de frdfico
motorizado

Caracteristicas basicas

Para conocer y estudiar las
caracteristicas principales del

tradfico motorizado es necesario
disponer previamente de los aforos
vehiculares que corresponden a
una cuantificacion de los vehiculos
gue pasan por determinados puntos
de lared vial.

Las técnicas empleadas
para su realizacion han sido
fundamentalmente de dos tipos:

e Aforos automaticos: se realizan

mediante la utilizacion de
detectores automaticos.
Existen 257detectores

distribuidos a lo largo de la
red viaria, correspondientes a
las intersecciones del sistema
semaférico adaptativo, que
permiten obtener el trafico
diario, el porcentaje de
saturacién entre otros datos de
importancia, estos detectores
se encuentran dispuestos en
126 intersecciones a lo largo de
ciudad.

e Aforos manuales: Son realizados
en las intersecciones por
personal calificado para
obtener los volumenes de frdfico
correspondientes a los diferentes
movimientos permitidos en dicho
nudo.

En el PMEP se han analizado los
datos disponibles de ambos tipos
de aforos, que corresponden a los
distintos estudios y actualizaciones
realizadas en la ciudad por la
Direccién Municipal de Transito.
El diagnéstico  sectorial  sera
actualizado con informacion
levantada en los meses de enero,
febrero y marzo de 2015 por parte
de la Universidad de Cuenca y la
Universidad del Azuay.

de

4.2.1. Intensidades horarias

trafico motorizado

Se define como infensidad de
trédfico al nUmero de vehiculos que
pasa por un punto o seccioén de via
durante un determinado periodo
de tiempo, esta medida es la
caracteristica mas relevante de la
circulacién vehicular.

En cualquier tipo de via, la intensidad del trdfico experimenta
variaciones a lo largo del tiempo, observandose oscilaciones ciclicas
segun la escala de tiempo considerado (anual, semanal, diario,
horario).

El ciclo diario, como escala temporal mas acorde con las necesidades
de gestidn, presenta variaciones, de acuerdo al comportamiento
del trdfico que depende de los usos de suelo, equipamientos y otfros
motivos.

En las grdficas se muestra la variacion horaria del trafico en algunos
puntos de la ciudad.
4.2.2. Intensidad media diaria (IMD)
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La intensidad media diaria (IMD), se define como
el numero total de vehiculos que atraviesan una VIARIO TOTAL
determinada seccion durante un dia, expresado
en unidades de vehiculos equivalentes, en los
cuales se han aplicado los factores de correccién
para vehiculos livianos, pesados y motos segun
la composicion de trafico de cada una de las
intersecciones analizadas.

mVIARIO SIN ANALIZAR

mDATOS ANALIZADOS
De acuerdo a la localizacibn de los puntos de

aforo, se ha podido estimar el valor de la IMD en
2658 tramos, que supone una longitud total de viario
analizado de mas de 342,64km, considerando que
la longitud total del viario de caracter urbano es de
1.162,85km, lo que implica que se ha caracterizado
aproximadamente la cuarta parte del sistema vial
urbano, concretamente un 23%.

Los datos obtenidos de la IMD se han agrupado
segun intervalos de intensidad. Puede observarse
que el 50% del trdfico se encuentra entre 5.000 vy
20.000 vehiculos al dia, el 30% del viario aforado
esta comprendido entre 20.000 y 50.000 vehiculos al
dia, mientras los valores inferiores a estos rangos no
superan el 3%.

En la gran mayoria de vias del Centro Histérico de
Cuenca transitan entre 1.300-3.500 vehiculos/dia, en el anillo principal de la ciudad compuesto por la Av.
de las Américas vy la via rdpida Cuenca-Azogues son las que mds trdfico soportan, alrededor de 35.000-
50.000 vehiculos/dia. Se puede identificar corredores de gran importancia en el frdnsito urbano como son
el de la Av. Huayna Cdpac, Doce de Abril, Fray Vicente Solano, Espana, Gonzales Sudrez, cuyo frédfico estd
bordeando los 40.000 vehiculos/dia.
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4.2.3. Composicion vehicular.

Ademas de conocer la cantidad
de vehiculos que atraviesan una
determinada via, es igualmente
importante conocersu composicion.

La clasificacion empleada es la
siguiente:

* Ligeros: Esta categoria es la mas
numerosa en el trafico rodante
de la ciudad.

e Pesados: Lo forman camiones
y autobuses, que se reparten
practicamente de manera
equitativa en el tfréfico
motorizado que transita por las
calles de la ciudad.

e Motos: El porcentaje que
alcanzan las motocicletas en
la composicion del trafico es
semejante al 3%.

Las vias de la ciudad tienen
diferente composicion de acuerdo
alajerarquia, usos de suelo y demas
puntos atractores y generadores de
viajes.

La composiciéon vehicular del tréfico
en las vias arteriales predominan
los vehiculos livianos con un 83%
del reparto aproximadamente,
el numero de buses y vehiculos
pesados es similar, bordeando el
6% en cada uno de estos modos.
En el Centro Histérico la cantidad
de vehiculos livianos se encuentra
bordeando el 93% del total, seguido
por las motocicletas en un 4%.

Se evidencia la restriccibn de
los buses en el casco central, el
porcentaje de estos corresponde al
transporte turistico representado por
el 1% del total.
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4.3. Adecuacion Oferta - Demanda

Para evaluar la adecuacion de la oferta de viario a la
demanda actual de los usuarios que eligen el vehiculo
privado como modo de transporte cotidiano (32%), es
necesario realizar un analisis de la capacidad y del nivel de
servicio de estas vias.

Oferta

Para el andlisis de la oferta del viario se debe analizar las
condiciones que estas brindan tanto en su geometria
y en sus caracteristicas de funcionamiento como son
direccionalidad, estado, numero de carriles, capa de
rodadura, seccion de la calzada entre otros factores que
seran determinantes.

4.3.1. Caracteristicas de la oferta del viario
Enlaciudadde Cuencacel66%delasviasestandireccionadas

en doble sentido, de las cuales el 62% se encuentra en buen
estado y el 8% del viario se encuentra en mal estado.

ViAS SEGUN ESTADO

1%
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® REGULAR

u REGULAR/MALO

El 42% de las vias se encuentran asfaltadas y un porcentaje
igual con pavimento rigido, se evidencia que un 2% del
viario es en lastre y tierra en la parte urbana de la ciudad.
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El 60% del viario de la ciudad tiene dos carriles
de circulacion, seguido de un 29% de las vias
gue tiene uno y el 11% tiene tres o més carriles
de circulacion.

En la zona urbana de Cuenca el 47% del
viario posee una seccidn que varia entre 7,5-
12m, seguido del 28% de las vias que tienen
una seccion de 12-19m para la circulacion
vehicular.
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4.3.2. Capacidad del viario

Las vias urbanas se caracterizan principalmente por una alta
variabilidad temporal y espacial de sus condiciones de transito
vehicular. El principal parametro regulador de la capacidad de
una via son las intersecciones a nivel, donde los vehiculos se ven
obligados a detenerse, generando un flujo discontinuo que debe ser
regulado mediante sefiales de prioridad, redondeles o seméaforos.

Sera conveniente considerar el estudio de las principales vias de =

la red precisamente en la interseccion entre ellas, ya que en estas
enconfraremos los puntos de mayor conflicto de la red viaria.

Se define la capacidad de una via como el mdximo nUmero de
vehiculos que pueden atravesarla en un intervalo de tiempo en
funcion de las condiciones geométricas, trdfico y regulaciones
existentes. Es decir, la capacidad de la red es dinamico ya que
depende, no sélo de sus dimensiones estrictamente fisicas sino
también de las caracteristicas del trafico y de la regulacién que se
establece en funcion de éste.

Naturalmente, este principio excluye la circulacion peatonal |

como sistema, aunque incorpora algun parametro corrector, pero
siempre desde el punto de vista de la penalizacidon que supone una
optimizacién de la capacidad viaria para tréficos motorizados.

Una vez realizados los calculos de las capacidades de las vias
principales en funcion de los correspondientes coeficientes de
correccion se obtienen los resultados que se representan en el
grdfico adjunto, donde se ha expresado el porcentaje de vias que
estan afectadas por intervalos de capacidad comprendidos entre
menos de 1.000 y mas de 5.000 veh/ h.
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La gran parte del viario basico de la ciudad, mas del CAPACIDADES VIALES

78%, posee una capacidad que no supera los 4.000

veh/ho. (veh/hora)

0%
Asi mismo, se observa como casi la cuarta parte m <1500
del viario, el 22% supera los 5.000 veh/d, entre las = 1500-2000
vias que se encuentran en este rango estan la Av. = 20003000
de las Américas, Remigio Crespo Toral, la via rapida kg
Cuenca- Azogues, Diez de Agosto, Doce de Abiril,
Doce de Octubre, Espana, Gonzdles Sudrez, Héroes "‘ZZZ:OOO

>

de Verdeloma, Huayna Capac, Primero de Mayo,
Unidad Nacional, 24 de Mayo, entre otras.

2%

Las vias que superan los 2.000 veh/h corresponden al umbral a partir del cual se comienza a estimar lared de
tréfico motorizado en sus categorias de prioridad, y por debajo de este corresponden a las vias asignadas a
tréfico local, en las que se debe dar prioridad a los peatones.

Entre las vias que se encuentran en el rango inferior a 2.000 veh/h podemos distinguir a gran parte del viario
del Centro Histérico como son: la calle Gran Colombia, Bolivar, Sucre, General Torres, Benigno Malo, Luis
Cordero, Borrero y demas.
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4.3.3. Grado de saturacion

El conocimiento de la capacidad de las vias principales del cantén debe ser uno de los principales criterios
a considerarse en las futuras actuaciones de reestructuracion, que pretendan reasignar nuevos porcentajes
de espacio destinados al vehiculo y peaton.

El grado de saturacion es una forma de evaluar el funcionamiento de las vias, se lo realiza asignando el
tréfico que ésta soporta y la cantidad de vehiculos que es capaz de absorber. Es un indicador del grado de
aprovechamiento que se esta haciendo de la via, es decir, se puede identificar el viario con una capacidad
muy baja para poder albergar todos los vehiculos que recibe diariamente, o por el contrario, se trata de
una via sobredimensionada que permanece desaprovechada durante gran parte del dia y en la que el
porcentaje de espacio destinado al vehiculo es excesivo en detrimento del espacio peatonal.

Comparando ahora estos valores de intensidad con los resultados de las capacidades obtenidas
anteriormente, se tiene que el porcentaje de saturacién en hora punta, a continuacion se muestra la grafica
con el viario principal analizado.
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El 61% del viario se encuentra entre un 20-60% de
saturacién, mientras que el 8% de las vias analizadas
se encuentran inferiores al 20%, lo que representa un
80% del viario analizado con mayor capacidad de la
gue esta soportando.

El 13% del viario que se encuentra excedido en
su capacidad corresponde al Centro Historico
de Cuenca, seguido por las vias de enlace a las
parroquias de El Valle, Ricaurte, la Av. Ordoéfiez Lasso,
la calle Condamine, Av. Huayna Capac y Doce de
Abril (en la interseccion con las Av. Solano y con la
Av. Huayna Capac), el 9% adicional de las vias esta
llegando a su saturacion.

Sibien algunasviasno tienen problemasde saturacion
a lo largo de todo el corredor, existen intersecciones
de alto conflicto relacionado a la saturaciéon debido
al uso de suelo y a los equipamientos atractores
como generadores de trafico que se ven agravados
en la hora de mayor demanda como son las
inmediaciones a escuelas, colegios y universidades,
con gran cantidad de estudiantes, al igual que los
puntos de entrada y salida de la ciudad hacia las
parroquias.

5. Conclusiones

En el cantdn Cuenca la movilidad se analiza desde
dos perspectivas, aquella relacionada con las
necesidades de acceso a bienes y servicios y otra
con la infraestructura de transporte que permite este
acceso.

El analisis de la demanda de movilidad permite
reconocer el modelo territorial en el que la Cuenca
urbana se consolida como centralidad no solo
cantonal sino ademas regional.

Lapresionque ejercenlosviajesenmediosmotorizados
generados desde la periferia afecta actualmente la
operacion de algunos ejes viales urbanos que no
disponen de capacidad para asumir esa demanda,
ni en circulacion, ni en estacionamiento.

Algunos datos de las relaciones de movilidad, que
sustentan estas afirmaciones son:

a. De la totalidad de la movilidad que se produce en
Cuenca, 600.000 viajes diarios, un 60% es de caracter
local y un 40% es de caracter cantonal.

b. El 70 % de estos viajes se realizan por trabajo, es
decir, son viajes recurrentes todos los dias y por las
mismas rutas.

Respecto a la movilidad exclusivamente local, ésta
asume hoy un reparto de modos de transporte muy
positivo pero con alto riesgo, el 64% de los viajes

locales se realizan en modos publicos o peatonalesy
un 30 % en automaovil privado.

El 51% de los viajes que se realizan en la ciudad
de Cuenca son por trabajo y/o estudio, y 35% por
compras y gestiones personales.

La zona de mayor atraccidon urbana es la zona
Centro, con una cuarta parte de la totalidad
de viajes atraidos, que junto a El Ejido asumen
aproximadamente la mitad de todos los viajes
urbanos.

El patron de movilidad de Cuenca es radial, tanto
desde el exterior como en el area urbana.
Las estrategias a mediano y largo plazo para
solucionar este desequilibrio se plantean desde una
reorganizacion de la autonomia territorial que evite
la necesidad de viajes de larga distancia.

Las medidas tendientes a establecer un nuevo
modelo de movilidad basado en transporte publico
y peatonal-ciclista como prioridades deberan
ser replicados en las distintas areas del territorio
cantonal. El PMEP plantea estrategias multimodales
para garantizar un sistema urbano que permita la
permeabilidad de los viajes necesarios desde el
exterior basado en un intercambio localizado en
los bordes urbanos desde el vehiculo privado hacia
redes no motorizadas y de transporte publico.
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La actual presion externa debe ser adaptada
mediante puntos de intercambio en el sistema de
acceso a la ciudad.

El modelo urbano actual parte de una situacion
donde la movilidad de proximidad se ha debilitado
y comenzado a configurar nuevos patrones como
consecuencia de desarrollos urbanos dispersos. Se
ha producido un crecimiento en extension de las
funciones de centralidad asociadas a la localizacion
de actividades econdmicas en la plataforma baja
ubicada hacia el sur de la ciudad en El Ejido.

La disposicion de un modelo mas organizado
posibilita acercar los barrios al centro mediante un
esquema diferente de transporte publico y de viario
peatonal, pero sobre todo es urgente acometer
una nueva vision del viario estructurada sobre estos
modelos de geografia del transporte.

La demanda de una nueva jerarquia viaria asume
una doble disposicion, ya que debe aproximar
el viario de mas capacidad hacia los corredores
del oeste y debe orientar la descarga de los viajes
cotidianos hacia las nuevas manchas de demanda
laboral desde la circunvalacion.

El modelo actual, basado en la utilizacién mdltiple
de las vias de todos los niveles, debe sufrir varias
transformaciones en funcién de las cargas de trafico
gue hoy soportan como:

a. Organizacion de la totalidad del viario en dos
niveles de medio y largo recorrido (viario basico o
principal) y viario de proximidad (viario de batrrios).

b. Elviario basico con prioridad motorizada, destinado
al medio y largo recorrido y regulado mediante
semaforos debe acoger dos sistemas (publico y
privado - colectivo e individual), priorizando el
publico sobre el privado.

c. Se debe jerarquizar la totalidad del viario urbano
desde el exterior impidiendo la utilizacién de los

barrios como areas de paso.

d. La zona de concentracion de actividades
econodmicas y laborales debe asumir prioridad para
el transporte publico.

Lareorganizacién del viario de acuerdo a la jerarquia
y funcionalidad en la que se distinga las vias en las
qgue debe primar la conectividad y otras en las que
se darda preferencia a la relacion barrial haciendo
que el peatdn sea la prioridad.

De acuerdo a la oferta del viario jerarquizado se

determina:

e El 73% del viario jerarquizado corresponde a
vias de caracter local, el 18% a colectoras, 6% a
arteriales y el 3% a expresas.

e Con respecto a la capa de rodadura de las
vias se determina que el 2% del viario urbano se
encuentra en lastre/tierra.

e El 78% de las vias tiene una capacidad entre
1.500-3.000 vehiculos/hora.

El 52% del tréfico diario que soporta la red primaria se
encuentra entre 5.000-20.000 vehiculos/dia, mientras
un 14% del viario soporta un trdfico que supera los
40.000 vehiculos/dia.

En sintesis:

* En la red viaria basica se encuentra que el 67%
de ésta se encuentra con niveles de saturacion
inferiores en 60%.

e El 80% de las vias del centro histérico en hora
pico se encuentran en niveles por encima de su
capacidad.

e El12,7% de las vias arteriales y el 13,1% de las vias
colectoras analizadas superan su capacidad.

En lared primaria existen intersecciones que soportan
mads trdfico en relacion a su capacidad por lo que
a futuro se deben pensar en intervenciones que
faciliten la fluidez de la interseccion.

*  Los registros fotograficos son propiedad de la Corporaciéon Municipal
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