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Resumen: La falta de una adecuada planificacién urbana fomenta una movilidad
no sostenible. Frente a esto, el Desarrollo Orientado al Transporte (DOT) surge
como una herramienta de disefio urbano, basada en la alta densidad, diversidad de
usos y una infraestructura urbana adecuada en torno al transporte publico. Se tomé
el tranvia de Cuenca como caso de estudio, se seleccionaron dos de sus paradas y las
zonas aledafas para analizar sus dindmicas urbanas mediante la metodologia
Estandar DOT y sus ocho principios, y se complementd esta informacién con
entrevistas semiestructuradas. Los resultados evidenciaron distintas problematicas,
pero también potencialidades para convertirlo en un barrio orientado al transporte
publico, a través de un proyecto urbano basado en estrategias de disefio relacionadas
con la conectividad, densificacién, diversidad de uso y generacién de espacio
publico.

Palabras clave: Desarrollo Orientado al Transporte, movilidad sostenible,
tranvia.

Abstract: The lack of adequate urban planning encourages unsustainable
mobility. Faced with this, Transportation Oriented Development - TOD - emerges
as an urban design tool, based on high density, diversity of uses and adequate urban
infrastructure around public transportation. The Cuenca tramway was taken as a
case study, two of its stops and the surrounding areas were selected to analyze its
urban dynamics using the TOD Standard methodology and its eight principles.
This information was complemented with semi-structured interviews. The results
evidenced different problems but also potentialities to turn it into a neighborhood
oriented to public transport, through an urban project based on design strategies
related to connectivity, densification, diversity of use and generation of public
space.
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Keywords: Transportation Oriented Development, sustainable mobility,
tramway.

Resumo: A falta de planejamento urbano adequado incentiva a mobilidade
insustentdvel. Diante disso, o Desenvolvimento Orientado ao Transporte - DOT -
surge como uma ferramenta de desenho urbano, baseada na alta densidade,
diversidade de usos e infraestrutura urbana adequada em torno do transporte
publico. O bonde de Cuenca foi tomado como estudo de caso, duas de suas paradas
e os arredores foram selecionados para analisar suas dindmicas urbanas usando a
metodologia Padrio DOT ¢ seus oito principios; essa informacio foi
complementada com entrevistas semiestruturadas. Os resultados evidenciaram
diferentes problemas, mas também potencialidades para transformi-lo em um
bairro orientado ao transporte publico, por meio de um projeto urbano baseado em
estratégias projetuais relacionadas & conectividade, adensamento, diversidade de uso
e geragio do espago publico.

Palavras-chave: Desenvolvimento Orientado ao Transporte, mobilidade

sustentavel, bonde.
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1. Introduccion

En los tltimos anos, el enfoque hacia una movilidad sostenible se
ha tornado imperativo, debido a la serie de impactos negativos que el
tradicional modelo de ciudad, disperso y dependiente del automévil,
ha generado. Dicho modelo tiene impactos econdmicos, tales como el
gasto en infraestructura y servicios; efectos sociales, que se evidencian
en la fragmentacion, inequidad y segregacion de las ciudades; asi como
las consecuencias ambientales debido a la contaminacién atmosférica,
de agua y suelo (Hermida, 2018).

Es necesario entonces replantear la visiéon de desarrollo de las
ciudades enfocindose en una movilidad incluyente, equitativa y
sustentable, favoreciendo la caminabilidad, los recorridos en bicicleta
y transporte publico, para lograr asi una reduccién de contaminacién
ambiental, un desarrollo econémico y equidad social (Medina
Ramirez & Vel6z Rosas, 2013). Como respuesta a esto, varias
ciudades alrededor del mundo realizaron fuertes inversiones en el
mejoramiento del transporte publico, a través de proyectos de gran
escala. Sin embargo, es necesario que este tipo de proyectos sean
integrales y no busquen solamente mitigar los problemas de
movilidad y transporte, sino que vayan acompanados de otros planes
urbanos integrales (BID, 2014). Asi, por ejemplo, se destacan los casos
de Copenhague, ciudad que desde su plan urbano en 1947,
denominado “Finger Plan”, estaba destinada a concentrar el
crecimiento urbano alrededor de cinco trenes suburbanos que
provenian del centro de la ciudad. En Latinoamérica, se puede
destacar el caso de Curitiba, en donde el sistema de bus de trinsito
rdpido (BRT, por sus siglas en inglés) se desarrollé con normativa que
permitia altas densidades junto a los ¢jes, asi como mixticidad de usos.
Todo el plan tenia como objetivo integrar el transporte publico con el
crecimiento de la ciudad y de esta forma disuadir el uso del vehiculo
privado (Medina Ramirez & Vel6z Rosas, 2013).

Los sistemas de transporte publico, segiin Silva (2010), tienen
capacidad de transformacién urbana; sin embargo, muchas de las
veces no se aprovecha dicha capacidad, pues se establecen patrones de
crecimiento urbano que no tienen relacién entre territorio, movilidad
y acceso. Para que los sistemas de transporte sean agentes de cambio,
es esencial que exista una estrecha relacién entre la planificacién del
territorio y la planificacién de la movilidad. En el caso de la
planificacién de sistemas de transporte publico, deben ir de la mano
con estrategias de densificacién, diversificaciéon de usos,
concentracion de servicios y equipamientos de alta rotacién, espacio
publico de calidad, y propiciar el intercambio modal.

Sobre la base de las proposiciones mencionadas, varios autores se
refieren a un modelo que persigue la optimizacién urbano-territorial
en el marco de planeacién de los sistemas de transporte, como parte
de la busqueda de la movilidad urbana sostenible, denominado
Desarrollo Orientado al Transporte (DOT) (Calthorpe, 1993;
Quintero Gonziélez, 2019; Cervero & Murakami, 2008; Liang et al,
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2020; I'TDP, 2017). Segin Medina Ramirez & Vel6z Rosas (2013), el
modelo puede ser ademds catalizador de cambios en una zona si es que
se implementa de manera correcta y se asocia a otras politicas ptblicas
que promuevan el empleo, vivienda y seguridad. Este término
proviene del inglés Transit Oriented Development (TOD), expresion
en la cual la palabra Transit hace referencia al transporte publico, por
lo que en el texto a continuacién con las siglas DOT, se entenders el
Desarrollo Orientado al Transporte Publico.

Para reflexionar sobre la temdtica, se tomé el caso de la ciudad
intermedia latinoamericana de Cuenca-Ecuador. La ciudad cuenta
con un nuevo sistema de transporte publico de tranvia que inici6 su
operacién comercial en 2020. El proyecto que se describe a
continuacién constituye un ejercicio de investigacién aplicada que
mira a Cuenca y a su nuevo sistema de transporte tranviario como
una oportunidad para potenciar su drea de influencia. Para ello, se
tomaron dos de sus paradas, la denominada Convencién del 45 y
Corazén de Jesus (figura 2), ubicadas en el Centro Histérico de
Cuenca, se estableci6 un 4rea de influencia alrededor de ellas y se las
analizé utilizando una metodologia cuantitativa para el Desarrollo
Orientado al Transporte Publico.

Entender la relacién entre territorio y movilidad serd fundamental
para el caso del Centro Histérico de Cuenca y el tranvia, ya que a
partir de su funcionamiento se han generado nuevas dindmicas en
todo su eje. Es aqui donde el Desarrollo Orientado al Transporte
Publico podria convertirse en una oportunidad, explotando los
beneficios de un sistema de transporte eficiente y de calidad, que
brinda altas condiciones de accesibilidad y conexiones con el resto de
la ciudad, lo cual transforma al 4rea de influencia del eje tranviario en
una herramienta de mitigacién de diversos problemas urbanos.

2. Desarrollo Orientado al Transporte Publico

Existen varias maneras de definir al DOT; sin embargo, como
sostienen Thomas et al. (2018), todos los conceptos concluyen por
determinar que se refiere al desarrollo de uso mixto cerca y orientado
a medios de transporte masivo. Es importante mencionar que el
concepto DOT fue introducido por primera vez por el arquitecto y
urbanista Peter Calthorpe (1993), quien recalca que la planificacién
de la ciudad debe estar enfocada en los peatones y el transporte
publico, lo que no significa eliminar el uso del automévil, sino
equilibrarlo. Este autor define el DOT como una comunidad que
fomenta la mixticidad de usos del suelo dentro de una distancia
promedio que debe ser caminable (600 m) desde un nodo o parada de
transporte publico y con dreas de comercio y empleo cerca de una
estaciéon. La mixticidad de usos no solo involucra los usos
residenciales, comerciales y administrativos, sino también el uso de
areas abiertas y espacios publicos, todos en combinacién, dentro de un
entorno transitable que prioriza los medios no motorizados y el
transporte publico.
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urbanista Peter Calthorpe (1993), quien recalca que la planificacién
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Existen varios autores que indican maneras de estructurar un DOT
(Cervero & Murakami, 2008; Liang et al., 2020; ITDP, 2017). Si
bien cada uno propone distintos modos, cabe decir que todas las
visiones convergen en tres objetivos comunes: densificacion,
diversificacion y disefio.

La primera dimensiéon comprende la densidad, referida a la
concentraciéon suficiente de personas, entre ellas residentes,
trabajadores y compradores, a una distancia caminable a pie de las
estaciones de transporte ptblico; de esta manera no solo se beneficia a
los usuarios con las cortas distancias, sino a la eficiencia en la
operacién del sistema de transporte publico. Varios estudios
realizados en Estados Unidos demuestran que duplicar la densidad en
torno de una parada de transporte aumenta el nimero de pasajeros en
un 60 % (Medina Ramirez & Veléz Rosas, 2013).

La segunda dimension es la diversidad, tanto en lo que se refiere a
usos de suelo relacionados con vivir, comprar, recrear y socializar
como en tipos de vivienda para varios grupos sociales (Cervero &
Murakami, 2008; Liang et al, 2020). Finalmente, se tiene al disefio
como una tercera dimensién en la que, para fomentar las formas
sustentables de movilidad, es necesario disenar de acuerdo con las
caracteristicas fisicas del sitio sin dejar a un lado el confort y la
estética.

No obstante, el modelo DOT no ha estado libre de criticas, ya que
al ser un modelo que tiene un efecto revitalizador, puede provocar
incrementos en los valores del suelo y procesos de gentrificacién
(Bartholomew & Ewing, 2011). Sin embargo, este es un efecto que no
puede ser generalizado, ya que existen estudios, como en Atlanta, que
demuestran que el precio de las propiedades residenciales en las dreas
inmediatas de las estaciones reducian su valor debido a la congestién y
ruido que se genera en el lugar (Ibraeva et al.,, 2020). Otros autores,
por el contrario, sostienen que las viviendas se vuelven asequibles,
debido a que se permite la verticalidad y el incremento de densidades,
lo cual reduce los costos de vivienda (Quintero Gonzilez, 2019).
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Estos resultados contradictorios refuerzan la necesidad de realizar
estudios al respecto en diferentes contextos.

3. Metodologia

3.1. Caso de estudio

Cuenca es una ciudad intermedia latinoamericana, ubicada en los
Andes ecuatorianos, con una poblacién aproximada de 600.000
habitantes (INEC, 2010). Fundada en 1557 y planificada bajo los
principios posteriormente establecidos en la Ley de Indias, el Centro
Histérico se caracteriza por su trazado en damero. Existen 200
manzanas ortogonales que lo conforman y que nacen alrededor de la
plaza central. Los principales usos dentro del Centro Histérico estdn
relacionados con actividades econdmicas, turisticas, comerciales y
gubernamentales; sin embargo, ha perdido poblacién residente en el
sector en las ultimas décadas. Por ejemplo, Orellana (2019) encuentra
que solo un 15 % de las edificaciones en las zonas aledanas a la plaza
central son destinadas a vivienda, ademds los datos de la poblacién
dentro de esta zona de la ciudad en el afio 1982, indican que vivian
41.474 personas, mientras que en el afo 2010 el numero se redujo a
27.000 (Cuenca Red, 2016).

Durante varios anos, se ha buscado mitigar los problemas de
movilidad de Cuenca con proyectos para la movilidad no motorizada
y el transporte publico. En el afo 2013 se inicié la construccién del
proyecto tranvia de Cuenca (figura 1). Este proyecto tiene una
longitud de 10.2 kilémetros por sentido y conecta la ciudad de
suroeste a nordeste mediante un trazado diagonal que recorre tres
tramos: Av. de las Américas con ocho paradas, Centro Histérico con
siete paradas por sentido (catorce en total) y Av. Espafia con cinco
paradas.
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Figura 1.

Eje tranviario en Cuenca-Ecuador

(elaboracién propia, 2021. Datos obtenidos de la Unidad Ejecutora del Tranvia)

Dentro del Centro Histérico de Cuenca, siete paradas se situan en
la calle Gran Colombia con sentido oeste-este y siete, en la calle
Mariscal Lamar con sentido este-oeste. Con el objetivo de plantear
estrategias urbanas para la zona, enfocadas en el Desarrollo Orientado
al Transporte Publico, se seleccionaron dos de las catorce paradas
existentes en este sector, una por cada sentido. Las paradas
seleccionadas fueron: Convencién del 45 y Corazén de Jesus, a partir
de las cuales se trazé un drea de influencia de 400 metros a su
alrededor, que en total contiene 38 manzanas y 158 tramos (figura 2).
Esta distancia se aplic6 a partir de los estudios realizados por Talavera
Garcia & Valenzuela Montes (2018), en los que se indica que la
medida de 400-600 metros se asocia a modos locales de transporte
como tranvia, ya que comprende una distancia caminable hasta una
parada de transporte publico.
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Figura 2.
Mapa del Area de Influencia alrededor de Paradas Convencién del 45 y Corazon de Jests
(elaboracién propia, 2021)

Para la seleccion de las dos paradas se utilizaron tres parametros: el
primero fue la demanda de usuarios, informacién obtenida de la
Unidad Ejecutora del Proyecto Tranvia. Tras analizar dicha
informacidn, se selecciond la parada de la Convencién del 45, debido
a que es la segunda parada con menor cantidad de usuarios en el
sentido oeste en todo el CHC, y en el sentido este se selecciond a la
parada Corazén de Jesus, al ser la que presenta menor cantidad de
usuarios en esta direccién dentro del CHC. Interesaba estudiar una
parada con baja demanda para poder plantear estrategias de
potenciacién. El segundo pardmetro fue la falta de diversidad de usos
dentro del sector; asi lo comprueba Orellana (2019) en un andlisis, en
el cual demuestra que el 74,1 % de las edificaciones de este sector son
de vivienda, mientras que el porcentaje restante corresponde a usos
mixtos. Finalmente, la seguridad en la zona se considera como un
tercer pardmetro para la seleccion del caso de estudio, ya que el Plan
de Movilidad y Espacios Pablicos (Ilustre Municipalidad de Cuenca,
2015) determina que la zona presenta un alto porcentaje de

percepcion de inseguridad.
3.2. Metodologia Estaindar DOT

Este trabajo buscé analizar las condiciones existentes del sector de
estudio, con el fin de identificar los inconvenientes y oportunidades
de mejora para desarrollar comunidades orientadas al transporte
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publico y mejorar la calidad de los lugares en donde vive y trabaja la
gente. Para ello, se utilizé la metodologia del Estdindar DOT (ITDP,
2017), que aplica una herramienta de andlisis cuantitativo que incluye
veinticinco indicadores para cumplir con los ocho “Principios de
movilidad para la vida urbana” propuestos por el Instituto de Politicas
para el Transporte y Desarrollo.

Principios e indicadores del modelo Estandar DOT

1 CAMINAR 2 PEDALEAR 3 CONECTAR 4 TRANSPORTAR 5 MEZCLAR G DENSIFICAR T COMPACTAR 8 CAMBIAR
Principio Principio Principio Principio Principio Principio Principio Principio
1| 24 puntes 2 | 6 puntos 3 | 6 puntos 4 | cumple 5 | 12 puntos & | 3 puntos 7 | 3 punios B | 9 puntos
Vias Peatonales  Red Ciclista Cuadras Distancia cami- Usos Comple- Densidad Sitio Urbano Estacionamiento
19p |3p Pequefias | 3p  nable al Trans- mentarios | 3p  Habitacional | cumple fuera de la
1 | _ porte Piblico 3p | _via piblica | 3p
1. Accesibilidad 1. Ciclovias 1. Longitud de 1. Distancia 1. Usos 1. Densidad 1. Numero 1. Area
2. Numinacidn (compartidas, las cuadras a pie (<1000m) residenciales de lados que Parqueaderos
segregadas) ¥ U505 N colindan privados
residenciales con predios
Estaciones Conectividad urbanizados
Cruces para bicicle-  Priorizada Acceso a Opciones de Densidad
Peatonales | 6p  tas [3p | 3p Servicios Transporte de Accesos
1. Farqueade- Locales | 3p |3p _ Vehiculares | 3p
1. Accesibilidad ros (Estaciones 1. Interseccio- 1. Distancia 1. Lineas 1. Accesns
2. Pisos de tranvia, nes peatonales <1000m (Salud, de buses, vehiculares
podotdctiles edificios, par- educacidn y pargqueadero
queaderos) alimentacidn) bicicleta
pliblica
Fachadas Accesoa Areade
Visualmente Parques y Areas Circulacitn o
Activas |3 p de juego | 3p Vialidades | 3p
1. Ventanas 1. Cantidad 1. Area de
de parques estaclonamiento
| _en via piblica
Fachada Accesoa
Fisicamente Viviendas
Permeable | 3 p _Aseqquibles | 3p
1. Accesos a servi- 1. Precio de
cios activos (tien- arriendo
das, restaurantes,
lobbics, pasajes,
plazas)
Sombra y
Refugio | 3 p 1 1
1. Elementos
que den sombra
{arboles, arcos,
toldos, marguesl-
nas, estructuras
libres, paradas de
transporte)
Fuente: ITOP, 2007
Tabla 1

Principios ¢ indicadores del modelo Estdndar DOT.

Fuente: ITDP, 2017

De los veinticinco indicadores, se analizaron veinte. Los
indicadores eliminados fueron: “distancia a pie caminable <1000 m”,
ebido a que se trazé un radio de 400 metros que ya cumple con la
debido a q t que y p
distancia ideal de <1000 m. El segundo indicador eliminado fue
« / . . . »
numero de lados que colinda con predios urbanizados”, porque el
entro Histérico es un sector urbanizado en su totalidad, por lo que
Centro Hist p q
no hacfa falta medir este factor. Se eliminan también los indicadores
“estacionamientos para bicicletas en edificios” y “acceso para bicicletas
en edificios”, debido a la dificultad de levantar informacidn, al ser
. . . . . « . . . »
espacios privados. Finalmente, se elimina “densidad no residencial”,

ya que este indicador suponia una comparaci(’)n con un proyecto
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DOT ya implementado dentro de la misma ciudad, lo cual hasta la
fecha de redaccién de este articulo es inexistente.

La informacién de los veinte indicadores fue levantada en fichas, a
través de un trabajo in situ, para medir los principios: caminar,
pedalear, conectar, mezclar y cambiar; mientras que, mediante
cartograﬁa, se evaluaron los siguientes principios: transportar,
mezclar, densificar y compactar. Los datos recopilados fueron
procesados y calificados; para esto se establecié un sistema de
puntuacién de 0 a 3 puntos, en donde 3 representa el puntaje més
alto, es decir que se acerca a las condiciones ideales de un DOT, y 0, el
mis bajo, lo cual implica que se aleja (tabla 2).
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Principios e indicadores levantados

Frinciplne S R . ST O o Descripeidn Unidad valor ideal
Vias 1. Accesibilidad 1. Mide el anche de vereda 1.1 ml 1.12.50 m (3 pis) | 200 m (1.5
peatonales 2. lluminacidn por cuadra, 1.2 glcuadra pis) | <2,00m (Bpts)
1.2, Mide la cantidad de . ml 1.2 D abstdculos (3 pis) | 1 obstd-
obstaculos por cuadra. cule (1,5 pis.) | 2 o méas (0 pis.)
2. Mide la cantidad de puntos . 20-30m entre poste (3 pesh [
1 _de iluminaciin por cuadra, _ 30m-40m (1.5 pis) | >40m (0 pts)
Cruces 1. Accesibilidad 1. Mide la existencia ce 1. #de rampas! 1. Mewadra {3 pes) | 1cuadra
preatonales 2_Pisos podotdctiles rampas en cada esquina. cuadra (1.5 pis) | Ofewadra {0 prs.)
2. Mbde la existencia de piso | 2. existencta/ | 2. si hay (3 pts.) | no thene {0
CAMINAR | podotietil por cuadra, _ cuadra | ptsd
Fachadas 1. Mide el nlimero de 1. # de casas
visualmente 1. Ventanas o patios venlanas o patios por casaen | conventanas o 1, 30%(3 p1s.) | 90-50% (1,5 pts.)
actlvas cada euadra. patiojeuadra | = 50% (DpLs.)
Fachada 1 Accesos a servicios activos 1. Mide el nimero de accesos
fislcamente (tlendas, restaurantes, a servicios actlvos por 1. # de accesos/ 1, >50% (3 pts.) | 30-5086 (1,5
permeable _ lobbies, pasajes, plazas) _cuadra. _ cuadra - pis) | 0-30% (0 pts.)
Sombra 1. Elementos que den sombra 1. Mide la cantidad de 1. % de sombra/
y refugio (drbales, arcos, toldas, sombra por cuadra. cuadra 1. 50% (3 pis.) | 25%00.5 prsd | <
marguesings, estruciuras 25% (0 pis.)
| _libres, paradas de transportel | |
Red ciclista l.tlt]nvias:cmparllua, 1. Micle la existencia de ciclo- 1. existencia L. <100m (3 pis) | 100-200m
PEDALEAR segregadas) vias por cuadra, deciclovias! (1,5 pts.) | *200m (0 pts.) [calles
cuadra aledafias]
Estaciones para 1. Parqueaderos (Estaciones 1. Mide la existencia de par- 1. existencia de
bicicletas de tranvia, edificlos, par- queaderes por parada. parqueadercs 1, sl hay (3 pts.) | mo hay (0 pts.)
queaderos) de bicicleta/
Cuadras 1.Longitud de Las cuadras 1. Mide la longitud de cuadra, 1. longitud de 1, <110m (3 pts.) | <150m (2 pts.)
CONECTAR _Pequefias | 1 __cuadra | #150m (0 pis.) ) |
Conectividad LIntersecciones peatomnles 1. Mide la cantidad de inter- | 1. # de Intersec 1, 22lcuadra (3 pts.) | <2fenadra
__priorizada __secciones por cuadra. _cionesfcuardra (1.5 pts.}
Distancia 1. Mide la distancia mas
TRANS- caminable al 1. IMstancia a pie (<1000m) larga a pie desde el lugar més ~ 1.ml 1, Miximao 500m
PORTAR  yransporte lejano hasta la parada.
. piblico ! ! ! !
Usos eomple- 1. Mide la cantidad de otros L. W de piros 1. 409 oiro uso-60%vivienda (3
mentarios 1. Usos residenciales ¥ no usos v wiviendas en planta usas ¥ vivien- s | 30% atra uso -T0% vivien
residenclales bajajcuadra. dajcuadra da (1,5 pts.) | 15% 0iro uso - 85%
vivienda (D pis)
1. Mide la cantidad de escue- | 1. # de escuelas,
ACTEn 1. Distancia <1000m (Salud, las, centros de salud y fuente  centrosdesa- 1. 3 servicios (3 ps) | 2 servie
MEZCLAR | servicios educaciin y alimentacian) de alimentos dentro del drea  lud y fuente de | clos{Z pts.) | 1 servicio (1 pts) | ¢
locales de infuencia. alimentosidrea  servichos (0 prs.)
de influencia |
ACCESD A " 1. Mide la cantidad de L@ depargues/ 1. dreaverde de 300m2 (3 pts.) |
parques ydreas 1. Cantidad de parques parques dentro del direa de drea de in- Oiirea verde (0 pis.)
de Juego infiuencia. fluencla 3
Acoese a 1. Calcula el costo de arrien- 1. coslo de 1, 5on asequibles (3 pis) | no
viviendas 1.Precio de arriendo do por manzana arriendo/man- = son asequibles {0 pts.)
asequibles ST C e 211 N s e ]
DERSFCAR Densidad 1. Densidad 1. Calcula la densidad neta 1. densldad ==120habiht (3 pis.) [100-120(1,5
habitacional por manzana netamanzana  pis.) <100 hab/h (0 pls)
Sitlo urbano 1.Mimero de lados que colin- Noaplica Mo aplica CHC ya consalidada

dan con predios urbanizados

1. ¥erifica la existencia

1. existencia

COMPACTAR Opciones di 1. Lineas de buses, parguea- de apciones de IFANSpOTLE de opeiones 1. 1 o mds opelones (3 pie) | 0

transporte dero hici piblica publico dentro el drea de detransporte | opciones (0 pis)

influencia. priblicof drea
Estaclonamien- 1. Area 1. Mide el irea de parqueade-: 1. drea de
to fuera de la Parqueaderas privados ros por cuadra. parqueaderos/ 1. 10% o menos del area (3pis.) |
wia piblica cuadra 10-20% (1,5 pts.) | 20-30% (bpls.)
Densidad 1. Mide el nimero de accesos. 1, # accesos. 1. 2 0 menos accesos (3 pis,) | =2

CAMBIARE  de accesos 1.Accesas vehiculares vehiculares por cuadra, vehiculares! aceesos [ Dpls)

vehiculares ! __cuadra |

1. Mide elirea total de viall- 1, drea de 1. 15% del drea de la cuadra es
Arca de 1. Area de estacionamiento dades destinada a estacio- vialidades para vehiculo (3 pts) | 20% 01,5
cireulacion o en via prblica namiemto de vehiculos por destinadas a es- prs) | *20% { 0p1s.)
vialidades cuadra. tacionamiento /

cuadra

Fuente: elaboraciin propia

Tabla 2.

Principios ¢ indicadores levantados.

Fuente: elaboracién propia.

3.3. Entrevistas
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Como segunda parte de la metodologia, se levant6 informacién
cualitativa a través de entrevistas semiestructuradas a habitantes y
usuarios del drea de estudio, con el objetivo de conocer su percepcién
con respecto a algunos factores del barrio relacionados con el DOT.
La muestra fue por conveniencia, y se seleccionaron quince personas,
de las cuales seis fueron comerciantes; siete, habitantes del sector y
dos, comerciantes y habitantes. Fueron ocho entrevistados de género
masculino y siete de género femenino, todos mayores de dieciocho
anos.

Las entrevistas se realizaron de manera presencial durante los meses
de marzo-abril de 2021. El cuestionario consistia en preguntas
relacionadas con la percepcion sobre la caminabilidad, formas de
transporte, costo del suelo, densidad, seguridad y principales
necesidades.

4. Resultados

En la tabla se puede observar el promedio de todos los tramos del
area de estudio por cada indicador. Dentro del drea de influencia, el
puntaje que mds se repite es el 1, lo que supone un bajo nivel de DOT,
en las condiciones actuales, en la zona.
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Promedio de los veinte indicadores en el area de estudio

Principios Indicadores Subdimensiones o indicadores Promedio
Vias peatonales 1. Accesibilidad 1
2. [luminacién 3
Cruces peatonales 1. Accesibilidad 1
2.Pisos podotactiles 0
CAMINAR Fachadas visualmente activas 1. Ventanas o patios 1
Fachada fisicamente permeable 1.Accesos a servicios activos (tiendas, 1
restaurantes, lobbies, pasajes, plazas)
Sombra y refugio 1. Elementos que den sombra
(arboles, arcos, toldos, marguesinas, 1
estructuras libres, paradas de transporte)
Red ciclista 1. Ciclovias (compartidas, segregadas) 3
PEDALEAR Estaciones para bicicletas 1. Parqueaderos {estaciones de tranvia, 0
edificios, parqueaderos)
1.Longitud de las cuadras
CONBCTAR Cuadras pequefias ng ihias 3
Conectividad priorizada 1.Intersecciones peatonales 3
i i i 1. Distancia a pie (<1000m}) 3
TRANSPORTAR Distancia caminable P
al transporte publico
Usos complementarios 1. Usos residenciales y no residenciales 1
Acceso a servicios locales 1. Distancia <1000m (salud, educacion y
MEZCLAR alimentacidn)
Acceso a parques y areas de juego 1. Cantidad de parques 2
Acceso a viviendas asequibles 1.Precio de arriendo 3
DENSIFICAR Densidad habitacional 1. Densidad 0
Sitis urbana 1.Nimero de lados que colindan 2
con predios urbanizados
COMPACTAR Opciones de transporte 1. Lineas de buses, parqueadero bici publica
Estacionamiento fuera 1. Area parqueaderos privados

de la via plblica
Densidad de accesos vehiculares 1.Accesos vehiculares
Area de circulacién o vialidades 1. Area de estacionamiento en via publica

[ 7=~ I

CAMBIAR

Fuente: elaboracion propia

Tabla 3.

Promedio de los veinte indicadores en el 4rea de estudio.
elaboracién propia

En el principio “caminar” se encontr6 que un gran porcentaje de las
aceras dentro del 4rea de influencia tienen dimensiones inferiores a las
recomendadas (figura 3), existen obsticulos que dificultan la
caminabilidad, falta de iluminacién peatonal, ausencia de podotactiles
y rampas, existencia de tramos con muros ciegos que aumentan la
percepcion de inseguridad al caminar por el sitio. Finalmente, dentro
del 4rea de influencia existe un gran porcentaje de elementos que dan
sombra y refugio, debido a que las edificaciones no tienen retiro
frontal y existen volados en la primera planta alta.
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— 3 50 m

& Estacionas tramda

Figura 3.
01 Caminar | Vias Peatonales
(elaboracién propia, 2021)

Dentro del principio “pedalear”, en la figura 4 se puede observar
que existen tres ciclovias, una de las cuales es compartida con autos en
la calle Mariscal Lamar, mientras que en la calle Gran Colombia existe
una ciclovia segregada de un solo carril, a diferencia de la ciclovia
segregada con dos carriles en la Av. 3 de Noviembre. El 65,19 % de
tramos se encuentran a menos de 100 m de una ciclovia. Sin embargo,
la zona cuenta con solo dos estacionamientos para bicicletas, uno
localizado junto a la iglesia del Corazén de Jests y otro, en la Plaza del

Arte (figura 4).
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Figura 4.

02 Pedalear | Red Ciclista y Parqueaderos para Bicicletas

(elaboracién propia, 2021)

En “conectar” se evidencié que gran parte de los tramos eran
menores a 110 metros; esto se debe a que el drea de influencia se
encuentra dentro del Centro Histérico, caracteristico por su trazado
de damero ortogonal, que cuenta con cuadras pequefias menores a los
100 my, por ende, caminables. Asi lo corrobora la entrevistada Tania
C: “Es mas comodo caminar, estamos cerca de todo, tenemos bancos,
mercado, tenemos a mano todo, por eso nos movemos a pie’.
Adicionalmente, en este principio se puede evidenciar que, en donde
se intersectan cuatro o mas vias, las posibilidades de recorridos son
mayores y generan una mejor conexion. Sin embargo, hacen falta
rutas peatonales que atraviesen las manzanas y conecten los tramos.

En “mezclar” se encontré un desequilibrio entre la cantidad de
comercios frente al uso de vivienda, en donde se presenta un
desbalance en cuanto al porcentaje de otros usos, 15 %, frente al de
vivienda, 85 % (figura 5). Asi lo confirma Marfa T. al momento de ser
entrevistada: “no hay movimiento”, o José C., quien sostiene que la
zona “es muy solitaria”; los dos son habitantes de la zona en la calle
Mariscal Lamar. Karen G., quien habita a tres cuadras de la parada
Corazén de Jests y cuatro cuadras de la parada Convencién del 45,
piensa que en su zona “todos los comercios que se ponen aqui siempre
les va mal; es que esto como es residencial”. Se encontré que existen
tan solo dos espacios de recreacién con drea verde y un servicio de
salud, que es privado. Por otro lado, existen tres unidades educativas

publicas.
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Figura S.
05 Mezclar | Usos Complementarios
(elaboracién propia, 2021)

El principio “mezclar” también hace referencia a contar con
distintos tipos de vivienda para varios grupos sociales. Dentro del drea
de influencia se analizé6 que el costo por metro cuadrado de las
viviendas no es alto, pero si su costo total. Si se toman como
referencia los valores establecidos por el Ministerio de Desarrollo
Urbano y Vivienda (MIDUVI, 2021), que se encuentran entre $460
y $760 (vivienda de interés social) y entre $760 y $996 (vivienda de
interés publico), los valores detallados en la tabla 4 entrarfan en el
rango de “asequibles”. Sin embargo, al ser viviendas grandes las
existentes en la zona, el precio total de las viviendas en venta
sobrepasa los precios, tanto de viviendas de interés social como de
interés ptiblico (tabla 4), por lo que no pueden ser consideradas como
asequibles.
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Precios de Viviendas en el area de influencia

Nombre Costo total Area Construccion Area Terreno Costo
Tramo m2 m2 xm2
_2E 1 $195.000 240 ] 240 | $813
25 $89.000 180 - 5494
30 $195.000 330 | 300 | %591
4E $135.000 | 170 | 73 | $794
8N $£180.000 200 200 900
11N : $170.000 380 - $447
1652 $200.000 235 | 225 | $851
18E $160.000 | 350 | 200 | $457
19E §219.000 260 450 5842

Fuente: elaboracion propia, con datos levantados en febrero de 2021, Area de terrenos sin datos (-), valor desconocido por los duefios

Tabla 4.

Precios de Viviendas en el 4rea de influencia
(elaboracién propia, con datos levantados en febrero de 2021. Area de terrenos sin datos (-), valor desconocido por los

duefios)

En el sexto principio, “densificar”, se analizé la cantidad de
personas que habitan por manzana, en su mayoria, de acuerdo con el
tltimo Censo de Poblacién realizado en 2010 (figura 6), sobrepasan
los 120 hab./ha. No obstante, al ser un censo de 2010, implica que
transcurrieron once anos hasta la fecha de levantamiento del resto de
informacién; en consecuencia, estas cifras no necesariamente reﬂejan
lo que se evidencia actualmente, puesto que tras recorrer el sitio se ha
notado una gran cantidad de viviendas en desuso. Uno de los
entrevistados, Andrés Z., considera que dicho lugar es la zona con
mayor cantidad de casas abandonadas del Centro Histérico. A pesar
de ello, Tania C. manifiesta que las viviendas por las calles Miguel
Heredia y Simén Bolivar estan habitadas en condiciones de
hacinamiento por personas extranjeras, principalmente venezolanos.
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Figura 6.
6 Densificar | Densidad por manzana
(elaboracién propia, 2021)

En el principio de “compactar” se encontré que existian dos
opciones de transporte publico: tranvia y bus urbano. Se puede
evidenciar también que las paradas, tanto del tranvia como las de bus,
estdn geograficamente cerca entre ellas, por lo que se puede decir que
los dos sistemas de transporte publico conviven en la zona. Por ello, es
posible la intermodalidad entre los dos sistemas; ademds, las trece
lineas de buses que circulan por el drea de influencia (figura 7) ofrecen
muchas opciones de destino que conectan con el resto de la ciudad.
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Figura 7
07 Compactar | Opciones de Transporte Ptblico

(elaboracién propia, 2021)

Por tltimo, en el octavo principio, “cambiar”, dentro del indicador
“area de circulaciéon o vialidades” se evidencié que en el sector de
estudio, la mayoria de vias cuentan con gran cantidad de espacio
destinado a parqueadero de vehiculos. A pesar de esto, las calles
Mariscal Lamar y Gran Colombia son dos ejes en los cuales el
porcentaje destinado a estacionamiento es menor al 15 % (figura 8);
esto se debe a la presencia del tranvia dentro de estas calles. La falta de
espacio para estacionar en estas dos calles es una preocupacion latente
para los comerciantes del sector. Francisco M. dice que “todo el
mundo se fue porque no se puede ni estacionar, ;qué negocio va a dar
resultados asi?”. Por otro lado, se encontrd, dentro del indicador
“estacionamiento fuera de la via publica”, que la suma del drea
destinada a estructuras de estacionamiento para vehiculos fuera de la
linea de la calle, es decir, en los predios, no sobrepasa el 10 % del area
total de la zona de estudio. Finalmente, el excesivo niimero de accesos
vehiculares que existen en los tramos con sus rampas de ingreso en
veredas, son los principales obsticulos que se evidenciaron en el
indicador “densidad de accesos vehiculares”.
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Figura 8.
08 Cambiar | Estacionamiento
(elaboracién propia, 2021)

Adicionalmente, se encontraron otros resultados que
complementan la informacién obtenida. Entre ellos, el bajo numero
de usuarios del tranvia. Algunos entrevistados atribuyeron este
particular a su elevado costo, tal como menciona Segundo S: “No
utilizo, sale muy caro (...) no recorre a donde uno necesita”. Otra
razén mencionada fue la falta de conexidn con otros medios de
transporte; José C. considera que el servicio es de muy buena calidad;
sin embargo, no llega de manera directa a su trabajo, como si lo hace el
bus urbano.

Otro resultado importante fue la alta percepcion de inseguridad.
Rosemary I. relaté en la entrevista el asalto a un vehiculo a pocos
metros de su local comercial; Tania C. comentaba que hubo robos
cerca de su vivienda. La mayoria de los entrevistados asociaron la
inseguridad con la ausencia de policias o guardias en las calles, mas no
con el reducido numero de ciudadanos en el espacio publico ni con la
falta de servicios activos durante el dia.

Estrategias de implementacién de un modelo DOT
en el sector

Los resultados encontrados nos permiten concluir que, por un lado,

en el sector se deben mejorar algunas caracteristicas relacionadas con
« . » « » « yal » <« . »
caminar’, “mezclar”, “densificar” y “cambiar”; pero que, por otro
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lado, el sector cuenta con varias ventajas que lo convierten en propicio
para la implementacién de un modelo DOT, ventajas relacionadas
con los indicadores de “ciclear”, “conectar”, “transportar” 'y
“compactar” (tabla 3). Asi también, de los datos obtenidos
inicialmente para seleccionar las paradas de estudio, se extrac la
necesidad de fomentar el uso del tranvia, lo cual fue corroborado en
las entrevistas.

Para mejorar dichos principios, a manera de una propuesta
esquemdtica, se proponen ejes principales que son las vias en donde se
encuentran las paradas de estudio y ejes secundarios que cruzan los
ejes antes mencionados, los cuales se conectan con otras vias
importantes de la ciudad (figura 9). Junto a estos ¢jes, se seleccionan
sitios de oportunidad, elegidos en funcién de que estén desocupados o
con edificaciones pequefias y sin valor arquitecténico o patrimonial, o
que constituyan inmuebles de equipamientos publicos, como escuelas.
Los sitios de oportunidad seleccionados se emplazan en zonas
propicias para edificaciones de usos mixtos: vivienda, comercios y
equipamientos de alta rotaciodn, y se interconectan entre ellos a través

de corredores verdes (figura 9).

Figura 9.

Sistema de ejes principales y secundarios con sitios de oportunidad

(elaboracién propia)

Dentro de las manzanas, donde se ubican los sitios de oportunidad,
se busca, como parte de las estrategias, cumplir con seis criterios de
diseno que favorecen la generacién, humanizacién y dinamizacién del
espacio publico, lo cual es fundamental en un modelo DOT: espacios
adecuadamente conectados, aprovechamiento de los centros de
manzana con plazas interiores que posean zonas de estancia y drea
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verde, apertura de estos espacios al publico, fortalecimiento de los
espacios intermedios que constituyen la bisagra entre lo publico y lo
privado, incremento de la densidad y la diversidad de usos, y
promocion de la intermodalidad en la movilidad urbana (figura 10).

Estrategias de Diseno

0"‘ ESPACIOS INTERMEDIOS 05 DENSIDAD | USOS MIXTOS 06 DISENO VIAL INTERMODAL

Figura 10.
Estrategias de disefio
(elaboracién propia, 2021)

En la figura 11 se puede observar un ¢jemplo de manzana en donde
se mejora la intermodalidad a través de la implementacién de
estacionamientos de bicicleta, se fomenta el uso mixto del suelo
mediante el aumento de comercios y equipamientos de alta rotacién,
se aumenta la densidad y la diversidad de vivienda a través de la
propuesta de vivienda asequible. Por ultimo, se mejora la
caminabilidad mediante el ensanchamiento de veredas y la
implementacién de vegetacién que brinda sombra a los peatones.

22



Nicole Ferndndez de Cérdova, et al. Desarrollo Urbano Orientado al Transporte Publico: estrategias para un sector del Centro Histdrico de

Cu...

W

oy
Ly
& Mejoramianto de veradas
(ensanchamiento, liberacién de
Equipamiento d obstaculos, colocacion de Implementacion
Alta Rotacion Asequible podotictiles, etd) de Megetacion

 E

O NI
7 &
Figura 11.

Ejemplo de manzana intervenida
Elaboraci6n propia

Dentro de los resultados, se evidencié la dificultad que existe en la
zona con el principio “caminar”, al no contar con aceras accesibles,
iluminadas de manera correcta y de dimensiones adecuadas; es por
esto que dentro del reparto vial se propone que la mayoria del espacio
sea destinado al peatdn (con estrategias de pacificacion del transito
para los vehiculos) mediante amplias veredas y zonas de estancia que,
a su vez, cuenten con vegetacion y mobiliario urbano. En cuanto a
accesibilidad, se propone el uso de podotictiles a lo largo de las
veredas para las personas con discapacidad visual, asi como rampas en
las intersecciones. También se propone iluminacién tanto peatonal
como vehicular y la instalacién de parqueaderos de bicicletas. La suma
de los elementos mencionados da como resultado ejes viales
arborizados, accesibles y seguros que fomentan la intermodalidad.

Debido a la necesidad de promover una mayor diversidad de usos
dentro de la zona, y mejorar el principio “mezclar”, se recomienda que
las propuestas de edificaciones de vivienda, en los sitios de
oportunidad, se complementen con zonas destinadas al uso comercial
y de servicios. Asi también, se deben intercalar equipamientos de alta
rotacién que atraigan a una gran cantidad de personas de otras zonas
de la ciudad, como por ejemplo: edificios publicos, bibliotecas,
centros de convenciones, entre otros, de tal manera que el tranvia se
constituya en una opcién tentadora para llegar a ellos.

Para que un modelo DOT apunte a una sostenibilidad social, se
propone dentro de la zona de estudio fomentar la construccién de
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vivienda para diferentes  estratos  socio-econdémicos,  pero
principalmente vivienda asequible (VIS y VIP), ya que actualmente,
segtin los resultados obtenidos, los precios de las viviendas en el sector
no son asequibles. Esto, ademds de aportar al principio “mezclar”,
coadyuvard a evitar procesos de gentrificacién, que es uno de los
principales cuestionamientos al modelo. Para ello, deberdn existir
politicas, en las cuales, por ejemplo, los diferentes proyectos
inmobiliarios dentro del sector deban cubrir un nimero minimo de
VIS y VIP, asi como politicas publicas que fomenten la renta de
unidades de vivienda asequible, y no solo la compra.

Es importante indicar que, para incrementar la densidad
poblacional dentro del Centro Histérico y especificamente en la zona
de estudio, serdn necesarios algunos ajustes a la normativa de
ocupacién del suelo, particularmente al coeficiente de ocupacién del
suelo y las alturas permitidas. La normativa actual permite
tnicamente tres pisos en el Centro Histérico. La propuesta apunta a
que solamente las edificaciones que se construyan en los centros de
manzanas puedan llegar a una mayor altura, de hasta cuatro pisos, de
tal manera que no afecten al viario ni a las vistas.

Con una propuesta como la planteada en pérrafos anteriores,
podrian mejorarse los indicadores para un modelo DOT, tal como se
evidencia en la tabla 5.
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Comparacion de los indicadores con y sin propuesta

Promedio Promedio

Principios Indicadores Subdimensiones o indicadores sin con
propuesta propussta
Vias peatonales 1. Accesibilidad 1 3
2. NMuminacion 3 3
Cruces peatonales 1. Accesibilidad 1 3
2. Pisos podotdctiles [t} 3
CAMINAK Fachadas visualmente activas 1. Ventanas o patios 1 2
Fachada fisicamente permeahle 1.Accesos a servicios activos (tiendas, 1 2
restaurantes, lobbies, pasajes, plazas)
Sombra vy refugio 1. Elementos que den sombra GGrboles,
arcos, toldos, marquesinas, estructuras 1 2
libres, paradas de transporte)
Red ciclista 1. Ciclovias (compartidas, segregadas) 3 3
PEDALEAR Estaciones para bicicletas 1. Parqueaderos (Estaciones de tranvia, 0 3
edificios, parqueaderos)
Cuadras pequefias 1.Longitud de las cuadras 3 3
CONECTAR Yo oy -
Conectividad priorizada 1.Intersecciones peatonales 3 3
TTANSBORTAR Distancia ca mlml?lt 1. Distancia a pie (<1000m) 3 3
al transporte publico
Usos complementarios 1. Usos residenciales y no residenciales 1 1
) Acceso a servicios locales 1. Distancia <1000m (Salud, 2 2
MEXCLAR educacion y alimentacion)
Acceso a pargues y dreas de juego 1. Cantidad de pargues 3 3
Acceso a viviendas asequibles 1.Precio de arriendo 0
DENSIFICAR Densidad habitacional 1. Densidad 2 2
Sitio urbano 1.Namero de lados que colindan -
COMPACTAR con predios urbanizados
Opciones de transporte 1. Lineas de buses, parqueadero bici pliblica 3 3
Estacionamiento fuera de la via piblica 1. Area Parqueaderos privados 3 3
CAMBIAR Densidad de accesos vehiculares 1.Accesos vehiculares 1 1
Area de circulacidn o vialidades 1. Area de estacionamiento en via piblica 1 3

Fuente: elaboracion propia

Tabla 5.

Comparacién de los indicadores con y sin propuesta

Elaboraci6n propia
Conclusiones

Un aporte de este trabajo ha sido el poner a prueba la metodologia
Estandar DOT en nuevos contextos. Se concluye que el instrumento
permite conocer de manera cuantitativa aquellos indicadores en los
que se debe mejorar, pero también aquellos que estan en niveles
adecuados y que, por ende, pueden

El proyecto relatado tenfa como objetivo principal analizar las
caracteristicas de un barrio alrededor de dos de las paradas del tranvia
de Cuenca, para determinar la posibilidad de implantar un modelo
DOT. Mediante la aplicacién de la metodologia Estindar DOT
(ITDP, 2017) y sus ocho principios, se evaluaron veinte indicadores
cuantitativos, lo que permitié identificar las fortalezas y falencias
existentes en el drea de influencia (aproximadamente 400 metros
alrededor de las paradas de tranvia “Corazén de Jesus” y “Convencién
del 45”). Para complementar esto, se realizé un andlisis cualitativo
mediante entrevistas semiestructuradas a comerciantes y habitantes
del sector para conocer la percepcién ciudadana.
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Entre los resultados mas relevantes, se pudo evidenciar que en el
sector se deben mejorar los principios “caminar”, “mezclar”,
“densificar” y “cambiar”; pero que, por otro lado, el sector cuenta con
ventajas que deben potenciarse, como los indicadores de “ciclear”,
“conectar”, “transportar” y “compactar”. De forma complementaria,
en las entrevistas surgieron temas complementarios, como el reducido
uso del tranvia, el costo del suelo, la inseguridad, y las necesidades del
sector.

Como propuesta, se establecen algunas estrategias esquemadticas
que podrian convertir al sector de estudio en un modelo DOT,
estrategias vinculadas con espacios adecuadamente conectados,
aprovechamiento de los centros de manzana, generacién de espacio
publico, fortalecimiento de los espacios intermedios, incremento de la
densidad y promocién de la intermodalidad en la movilidad urbana,
entre otras. Este tipo de propuestas podrian promover la
dinamizacién del Centro Histérico y podrian ir acompanadas de
incentivos que motiven la densificacién en 4reas céntricas y
consolidadas, con la finalidad de evitar la urbanizacién de zonas
periféricas. A manera de ejemplo, generar créditos blandos en
construccion para quienes inviertan en zonas centrales.

Un aporte de este trabajo ha sido el poner a prueba la metodologia
Estandar DOT en nuevos contextos. Se concluye que el instrumento
permite conocer de manera cuantitativa aquellos indicadores en los
que se debe mejorar, pero también aquellos que estan en niveles
adecuados y que, por ende, pueden contribuir a consolidar un modelo
DOT. Ademais, el instrumento es lo suficientemente versatil como
para ser aplicado en diferentes entornos y no requiere fuertes
inversiones, por lo que resulta ideal para nuestra region, en donde el
financiamiento para el levantamiento de informacion resulta siempre
un limitante. Sin embargo, debe ser complementado con
instrumentos cualitativos, como la entrevista, los grupos focales o la
observacién no participante, que permitan profundizar los datos
cuantitativos que de ¢l se obtienen, para entender de mejor manera
los fenémenos urbanos aqui tratados.

El presente trabajo pretende ser un insumo para las entidades
publicas para el mejoramiento de la zona y posible replicabilidad en
otras paradas a lo largo del ¢je tranviario con un estudio previo de las
dindmicas urbanas. De igual manera, las intenciones de diseno e
intervenciones quedan como posibles lineamientos y sitios de
oportunidad para un futuro desarrollo en profundidad de estos.
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