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RESUMEN

Hoy en dia una importante preocupacién en la agen-
da del urbanismo es cémo lograr un modelo de ciudad
sustentable y adecuadamente densa y compacta. Pero a
pesar de que estos ideales sean acertados, en ocasiones
olvidamos el hecho de que las ciudades deben cumplir
un ideal de convivencia. Los protagonistas principales de
la ciudad son sus habitantes, y es por eso que el disefio y
la planificacién de la misma, deben reflexionar en como
mejorar su calidad de vida.

A partir de este pensamiento, la Tesina de Mdster pre-
tende conocer en que medida la dimensién humana es
considerada en el planeamiento de la ciudad de Cuenca.
Para lo cual se analizard la propuesta del proyecto urba-
no de la red peatonal del plan de movilidad y espacios
publicos redactado en el afio 2015.

El andlisis del proyecto se realizard tomando como refe-
rencia los principios y criterios que el Arquitecto Jan Gehl,
con su amplia experiencia y trayectoria, considera impor-
tantes para impulsar la vida social entre los edificios en el
momento de proyectar. La comparacién del proyecto con
la guia de principios determinard si se han considerado,
o no, a las personas en el planeamiento y en qué medi-
da lo han hecho. En base a las conclusiones del andlisis
comparativo, se podrd proponer mejoras con aquellos
criterios que no han sido considerados.

Palabras claves: Vida urbana. Dimensién humana. Espa-
cio publico.

ABSTRACT

In the present time, a great concern for the urbanism is to
search for a sustainable, dense and compact city model;
despite the fact that these concepts are correct, sometimes
we forget that cities must fulfill an ideal of coexisting. The
main protagonists of the city are its inhabitants, therefore
design and planning must consider how to improve their
quality of life.

In reference to this thought, this research project pretends
to know in how human dimension is considered in Cuen-
ca’s city planning. For which reason, the proposal for the
“Urban Project of the pedestrian network of mobility and
public spaces plan” (written in 2015) will be analysed.

The analysis of the project will take, as a reference, the
principles and criteria that the Architect Jan Gehl con-
siders important in the design process to encourage life
between buildings. The comparison of the project with
the guide of principles, will determine if people had been
considered in the planning process, and in what extent
they had done it. Based in the conclusions of the com-
parative projects analysis, it will be possible to suggest
ways to improve it using the new criteria that had not been
considered.

Keywords :Urban life. Human dimension. Public space.



Universidad Politécnica de Valencia /MAAPUD 9 /Grace Merchén B.

AGRADECIMIENTOS

A Dios, por darme la oportunidad de vivir esta experiencia.

A mi esposo, Joaquin, por ser mi apoyo y aliento incondicional.

A mis padres, Maria Eugenia y Fabién, por impulsarme a cumplir mis metas.
A mis hermanos, Daniel, Jhoana y Fabian, por ser mi inspiracion.

A mi tutor, Rafael, por ser la guia de este trabajo.



Universidad Politécnica de Valencia /MAAPUD 9/Grace Merchan B.

RESUMEN = ABSTRACT ...ttt et e e ettt e e ettt e e ettt e e e ettt e e e e enseee e e 03
INDICE . 05
OBUETIVOS ettt e 07
INTRODUCCION ... 08
CAPITULO 1: ANTECEDENTES TEORICO CONCEPTUALES ...t 09
1.1. La ciudad como espacio pUBIICO. .. .c..uiiiiiiiii i 11

1.2. Espacio publico y ciudad actual. ..........coooiiiiiiiiiiiiiii e 15

1.3. Caminar, estrategia Urbana. ..........ooiiiiiiii e 17

1.4. Jan Gehl: Principios y criterios para impulsar la vida social entre edificios. ..................... 19

1.4.1. Considerar la dimensién humana en el planeamiento de la ciudad ................... 19

1.4.2. Relacionar los sentidos con la escala y las dimensiones del espacio urbano........ 21

1.4.3. Agrupar o dispersar personas y acontecimientos. .........ccc.eeeeriiieeeiiiiieeeeiieeenns 22

1.4.4. INtEgrar ME|Or QUE SEGTEUON. ..uuuruuuuuuueeeeeeereeteeeeaeeeeeaeaeesaeeeeasesseeessseseeseeseseseenees 23

To4.5. ADFIF O COITAT totiiiiieiiiie e 24

T.4.6. ATrQEr O TEPEIEI..... .t 24

1.4.7. Bordes suaves como transicién entre lo publico y lo privado. ........ooocciiiiiiinn. 25

1.4.8. Permitir el desarrollo de las actividades bdsicas humanas.. ... 27

1.4.8.1. Buenas ciudades para Camingr...........oocviieeiiiiieeoiiiiee e 27

1.4.8.2. La bicicleta como medio de transporte.........ccceeeiiviiieaiiiiiieiiieee, 29

1.4.8.3. Incentivar a las actividades de permanencia...........cccccoevviiieiniieaennn, 30

1.4.8.4. La ciudad como espacio de encuentro.............ccoevvuviviiiieeeeeiiiiiieen. 31

1.4.9. Considerar las condiciones climéticas........cc..veiiiiiiiiiiiiiiiieiieeee e, 31

1.5, GUIG d& PrINCIPIOS. . .vvviiiiieee et e e e e e 33

CAPITULO 2: CUENCA COMO CASO DE ESTUDIO ...ttt 43
2.1. Antecedentes de 10 ciudad......c..eiiiiiiiiiiii e 45

2,17 Evolucion Urbana. c....eee oo 46

2.1.2. La Movilidad. ...ooiiiiiiiii e 54

2.1.3. El espacio pUblCO. ....ccoiiiiiiiiie e 55



Universidad Politécnica de Valencia /MAAPUD 9 /Grace Merchén B.

2.2. El plan de movilidad y espacios publicos. .........cooviiiiiiiiiiiiic e 57

2.2.1 Objetivos y ESIrAtEGIAS. . .vvvviiiiieeeeeiiiiiiie e 58

2.2.2. El espacio publico y la concepcién de una ciudad peatonal. .......occeieeiiiiiinnnne, 59

2.2.3. Cuenca, ciudad peatonal.. .........coooiiiiiiiiiiiecee e 60

2.2.4. Metodologia de la red peatonal de Cuenca...........ocooviiiiiiiiiiiiiiiiieeie, 61

2.2.5. Propuesta de red peatonal...........coooiviiiiiiiiiiiiiiee e 64

2.2.6. Corredores peaton@les. ... ......ooouiiiiiiiiiiieii e 65

2.3. Aproximacién a la problemética. ... 69

2.3.1. Criterio de seleccidn del corredor. ...oouuviiiiiiiiiiicc e 70

2.3.2. Corredor Benigno Malo/Luis Cordero/Solano. .............cccoovviviiiiiiiiiiiiiiiiine. 70

2.3.3. Valoracién del corredor: Diagnosis 16OrCa. . ..veeeeiiiiieiiiiiieeeeiieee e, 70

2.3.4. Propuesta del proyecto Urbano.. .......c....oiiiiiiiiiiiiiiiiiiieecceeeeeeee 71

2.4, ANGIiSiS COMPATAHVO. ...iiiiiiiiiieiiiit ettt 75

2.4.1. Tabla de valoracién del proyecto del corredor......vvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiciei 77

2.4.2. Tabla resumen de la valoracion.............oooiiiiiiiiiiiiie e 81

CAPITULO 3: ANALISIS DE PRINCIPIOS NO CONSIDERADOS. ..., 83
3.1. Relacién de los sentidos, escala y dimensién del espacio urbano. ..., 85

3.2, ABIII O COITAN 1.ttt 89

3.3. Bordes suaves como transicién entre piblico y privado. ......cceeeiiiiiiaiiiiee 91

3.4. Actividades de permanencia y ENCUBNITO. .......cooviiiiiiiiiieeeiiit e 103

3.5. Agrupar personas y aCONTECIMIENTOS «....eeiviiiiiiiieeeeeeeeiii et 109

3.6. INTEgrar MEJOr QUE SEGTEGON. coetie ettt et 113

3.7 AIFGET O TEPEIET ... 117

3.8. Considerar las condiciones climdticas para el disefo.........ccccviiiiiiiiiiiiiiiiiiee 121

CAPITULO 4: ACTUACIONES. ...ttt 123
REFERENCIA DE IMAGENES ... 134

BIBLIOGRAFIA ..o oo 135



Universidad Politécnica de Valencia /MAAPUD 9/Grace Merchén B.

OBIJETIVOS

General:

Analizar el proyecto de uno de los seis corredores peato-
nales que propone el Plan de Movilidad y Espacios Publi-
cos de la ciudad de Cuenca; para conocer, en que medi-
da la propuesta ha considerado criterios que fomentan el
desarrollo de la vida social entre los edificios.

Especificos:

e Crear un listado de principios, que segin Jan
Gehl, pueden ser utilizados y analizados para im-
pulsar el uso de los espacios publicos por la gente.

e Analizar el proyecto seleccionado en base a los
criterios obtenidos de la bibliografia de Jan Gehl y
determinar aquellos que no han sido considerados
por el PMEP.

e Estudiar los criterios que no han sido contempla-
dos con el fin de proponer mejorias en el proyecto.



El espacio publico en Cuenca muchas veces ha sido en-
tendido como la configuracién de plazas y parques en la
ciudad, dejando de lado al tejido urbano, conformado
por las infraestructuras de transporte que han dado prio-
ridad al vehiculo privado. La planificacién se ha olvidado
de que la calle a més de ser un vinculo de conexién entre
diferentes puntos de la ciudad, es un lugar de encuentro,
en donde la vida urbana se desarrolla.

El espacio publico es una importante variable para deter-
minar la calidad de vida de los habitantes. Su andlisis es
un importante indicador para el planeamiento. Por esta
razén el trabajo de fin de mdster pretende analizar si el
plan de movilidad y espacios publicos, redactado en el
afio 2015 en Cuenca; utiliza y propone en su proyecto
de corredores peatonales caracteristicas urbanas y arqui-
tecténicas, que a mds del viario, influyen en la calidad
peatonal de la ciudad, incentivando a que la gente los
use, O No.

Habiendo planteado unos obijetivos claros acerca del
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INTRODUCCION

presente estudio, se establecié una metodologia para va-
lorar dicho plan:

Primero se realizé un andlisis bibliografico que trate so-
bre: la importancia del aspecto social, del espacio publi-
co y la movilidad peatonal en la ciudad.

Segundo se escogié la bibliografia del Arquitecto Jan
Gehl para, en base a sus estudios y su experiencia, ela-
borar una guia de principios que impulsan al desarrollo
de la vida social entre edificios.

Tercero: Se selecciond como caso de estudio el proyecto
del corredor peatonal Luis Cordero/Benigno Malo/Sola-
no propuesto por el plan de movilidad y espacios publi-
cos de la ciudad de Cuenca para estudiarlo y compararlo
con la guia obtenida.

Cuarto: Conociendo que principios no fueron conside-
rados por el proyecto, se procedié a analizarlos para en
base a ellos plantear actuaciones de mejora.
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~ CAPITULO 1:
ANTECEDENTES TEORICO CONCEPTUALES.
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LA CIUDAD COMO ESPACIO PUBRLICO



LA CIUDAD COMO ESPACIO PUBLICO

La ciudad debe ser entendida como un sistema, de redes
o de conjunto de elementos — tanto si son calles y plazas
como si son infraestructuras de comunicacién, dreas co-
merciales o equipamientos culturales; es decir, espacios
de uso colectivo — que permiten el paseo y el encuentro,
que ordenan cada zona de la ciudad y le dan sentido,
que son el dmbito fisico de la expresién colectiva y de
la diversidad social y cultural. (Borja & Muxi, 2000, p.8)

El espacio publico es el espacio principal del urbanismo,
de la cultura urbana y de la ciudadania. Es un espacio
fisico y simbdlico. Fisico por sus dimensiones morfolé-
gicas, urbanfsticas, arquitecténicas y funcionales que lo
componen; y simbdlico, por las caracteristicas econémi-
cas, politicas, sociales, culturales, histéricas que lo defi-
nen. Su concepto es multidimensional y existen diversas
perspectivas para tratarlo. Es la parte medular de una
ciudad activa e inclusiva, en la que sus habitantes y sus
necesidades son los protagonistas. Es el lugar donde la
ciudad se hace visible, ya que a partir de el, se puede
comprender a sus habitantes y a su historia. Es un lugar
abierto y protegido, un hecho material productor de sen-
tido, una concentracién de puntos de encuentros. (Borja
& Muxi, 2000)

El espacio publico se muestra como la esencia propia de
la ciudad, es aquel que le da vida porque genera cohe-
sién social y fomenta la identidad urbana. Estudiar la vida
pUblica debe ser la herramienta fundamental para el di-
sefio del espacio publico (Gehl & Svarre, 2013), teniendo
al transporte y movilidad como eje de su funcionamiento
(Seholt, 2004) y la calidad urbana para acomodar las
necesidades de los usuarios y usos cambiantes.
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En los Gltimos afios el modelo urbano predominante en
algunas ciudades ha pretendido hacer ciudad a partir
de barrios cerrados, infraestructura al servicio del vehi-
culo privado, zonas de vivienda segregadas por clases
sociales, sectores monofuncionales, etc. Con todas es-
tas intervenciones urbanas el espacio publico ha sido el
mas afectado, ya que su configuracién no han sido con-
templada (Fig 1.01). Es preciso repensar en este espacio
como el punto de partida, después vendrdn los edificios y
los espacios circulatorios (las vias).

El espacio puUblico se puede dividir en dos categorias:
espacios de transito y espacios de estar (Fig.1.02): calles
y plazas (Gehl & Svarre, 2013). Sin embargo, no solo se
debe considerar espacio piblico al espacio residual entre
calles y edificios; la vida pUblica incide directamente en
su definicién. Solad-Morales en (Scheerlinck, 2010) pro-
pone pensar en “espacios colectivos”, que van mds alla
del espacio publico como definicién juridica, y dice: “la
riqueza civica, arquitecténica, urbana y morfolégica de
una ciudad contempordnea reside en los espacios colec-
tivos que no son estrictamente pUblicos o privados, pero
ambos simultdéneamente. Se trata de espacios pUblicos
que se utilizan para las actividades privadas o espacios
privados que permitan el uso colectivo, y que incluyen
todo el espectro de entre ambos...”, de esta forma pro-
pone expandir el concepto de espacio pUblico para in-
cluir nuevos espacios En (Borja & Muxi, 2000) también
se propone una consideracién especial a los espacios de
transicién, es decir aquellos que se encuentran entre lo
privado y lo publico, a los que (Gehl, 2006) llama bordes
suaves. Estos pueden ser vistos como oportunidades para
expandir las posibilidades de crear espacios publicos de
calidad, ya sean permanentes o efimeros.

Universidad Politécnica de Valencia /MAAPUD 9/Grace Merchan B.
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BORJA, J., & MUXI, Z. (2000). El Espacio Publico, Ciudad y Ciudadania. Bar-
celona.

GEHI, J., & SVARRE, B. (2013). How To Study Public Life. Washington: Island Press.
SPHOLT, H. (2004). Life, Spaces and Buildings - Turning the traditional planning
process upside down.

SHEERLINCK, K. (2010). Depth Configurations. Proximity, Permeability and Territo-
rial Boundaries in Urban Projects.
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FIG. 1.04. Espacio pblico. Guggenheim, Bilbao. Fuente: Propia.

LAGUNA, E. (2013). Derechos de los Nifios y Espacios Jugables. Unicef.
JACORBS, J. (2011). Muerte y Vida de las Grandes Ciudades. Madrid: Capitén
Swing Libros.

Hay autores que clasifican el espacio publico segin sus
diferentes caracteristicas de funcién o tamafio, por ejem-
plo en (Laguna, 2013) se plantea una distincién entre
parque urbano, parque distrital, parque vecinal, jardin
privado, plaza civica, plazoleta, calle privada, etc. Esta
categorizacién del espacio colectivo no es la mas acerta-
da, ya que este debe ser pensado como una red integra-
dora que actte como sistema de soporte de la ciudad y la
vida urbana, no como espacios desarticulados monofun-

cionales (Fig. 1.03).

Estudios recientes han demostrado que el espacio piblico
debe ser capaz de soportar distintos usos y diversidad de
grupos sociales y edades (Fig. 1.04). Existe un ejemplo
erréneo sumamente claro en la mayoria de ciudades, y
es: la calle, que si bien es un espacio publico en su defi-
nicién juridica; su categorizacién, se vuelve difusa ya que
es un espacio con el Unico propdsito de movilizacién y
ocupado especialmente por el automévil.

El sentido de una ciudad es la multiplicidad de opciones
estimuladas mediante usos cruzados; pero para que esta
multiplicidad sea aprovechada, las personas deben po-
der moverse con facilidad (Jacobs, 2013).
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ESPACIO PUBLICO Y CIUDAD ACTUAL



ESPACIO PUBLICO Y CIUDAD ACTUAL.

Se ha escrito mucho acerca del espacio publico y sus
contradicciones en la ciudad y en la vida urbana contem-
pordnea. La mayoria de los autores destacan el adveni-
miento de un espacio virtual (Amado, 2011), resultado
de un proceso global donde priman los intereses eco-
némicos particulares por sobre el bien comin; producto
de la insuficiente intervencién del Estado que no estima
politicas relacionadas a la recuperacion y utilizacién ac-
tiva del espacio publico. Los ciudadanos, cada vez mds
dentro de grupos individuales, han dejado de hacer valer
ese cardcter que los congrega pasando a ser observa-
dores de procesos que aislan. Los espacios pUblicos son
capaces de actuar como conectores entre esos grupos,
pero con la pérdida de esos espacios de encuentro donde
la gente se convoca para estrechar vinculos, se ha debi-
litado la pertenencia comunitaria y el ejercicio de partici-
pacién ciudadana.

En las ¢ltimas décadas, los urbanistas postmodernos han
argumentado que los espacios puUblicos estdn desapa-
reciendo como lugares de construccién de ciudadania
y encuentro social (Fig. 1.05). En su lugar, han sido re-
emplazados, al menos parcialmente, por espacios pseu-
do-pUblicos como el mall o la comunidad enrejada (Sal-
cedo Hansen, 2002).

La ciudad actual presenta tres procesos que estdn con-
tribuyendo a la desaparicién del espacio publico como
espacio de ciudadania. El primero es la disolucién que
se da por la difusién de la urbanizacién desigual y el de-
bilitamiento o especializacién de los centros. El segundo
es la fragmentacion, producto del capitalismo con légica
sectorial de administracién piblica, que promueve ele-
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mentos dispersos y monovalentes en el territorio cortado
por infraestructuras. Y tercero la privatizacién del espa-
cio, que genera guettos segin las clases sociales y la
sustitucion de las calles, plazas y mercados por centros
comerciales. Todos ellos aumentan las desigualdades y
la marginacién, disminuyen la capacidad de integracién
cultural y la gobernabilidad del territorio; y por Gltimo,
niegan los valores universalistas que se vinculan con la

entidad “ciudad” (Borja & Muxi, 2000).

El espacio publico en la actualidad presenta varios de-
safios urgentes: segregacién socio-espacial (Fig. 1.06),
inseguridad, movilidad desequilibrada y perdida de la
dimensién humana (Fig. 1.07), entre otros. Estos retos se
deben afrontar desde la perspectiva de la sustentabilidad,
reequilibrando el tejido urbano y teniendo como meta
aumentar la calidad de vida en las ciudades. Para lograr
esto es necesario un estudio a profundidad de cada ciu-
dad y sus realidades y disefios urbanos que promuevan
métodos de movilidad alternos (caminos peatonales, ci-
clovias y transporte publico de calidad), barrios de usos
mixtos y regiones compactas con altas densidades, a tra-
vés procesos colaborativos.

En la ciudad, los valores culturales y los objetivos politicos
son decisivos para el presente y el futuro urbano, ya que
de ello depende si se impulsan unas u otras dindmicas.
Es por eso que los responsables politicos, profesionales y
agentes econémicos y sociales deben plantearse siempre
cuales son los valores que orientan la accién, hacia don-
de se quiere ir y que modelos de vida urbana proponen
para la ciudadania.

Universidad Politécnica de Valencia /MAAPUD 9/Grace Merchan B.

— -
Dubai, Emiratos drabes Unidos. Foto: Richie Wisbey.

AMADO, J. (24 Abril 2012). Origenes y Evolucién del Espacio Publico: Desafios y
oportunidades para la gestién urbana actual.

SALCEDO HANSEN, R. (2002). El Espacio Pdblico en el Debate Actual; Una re-
flexién critica sobre el urbanismo post-moderno.
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1.3.
CAMINAR, ESTRATEGIA URBANA




CAMINAR, ESTRATEGIA URBANA

Caminar es la actividad humana basica de relacién del
ciudadano con el ofro. Las ciudades en el siglo XXI deben
proponerse como principal objetivo: la recuperacién del
espacio publico para el peatén. No sélo por cuestiones
de sostenibilidad y ecolégicas, sino también psicolégicas,
sociales, funcionales y sanitarias. Durante demasiado
tiempo la ciudad ha estado separada del hecho de cami-
nar y el automévil privado ha terminado siendo el prota-
gonista; lo que ha traido como consecuencia la creacién
de una urbe insostenible y, en cierta medida, segregada
y excluyente. Probablemente esto debia suceder asi, des-
pués de los avance tecnolégicos de la época en la que se
crearon, sin embargo, en la actualidad esta situacion ya
no se plantea como el ideal de convivencia ni de organi-
zacién urbana (Farifia, 2014).

El descuido del peatén como medio de transporte afecta
a un conjunto de valores que se obtienen por este modo
de estar en el espacio publico. El peatén hace ciudad,
establece la comunicacién y convivencia que caracterizan
al hecho urbano. Por tanto, las posibilidades para el pea-
tén son oportunidades de vida en la ciudad.

La vida humana se desarrolla bésicamente a pié; es a
pié, fuera de los automéviles, cuando se producen las
relaciones mds directas e intensas de las personas con el
entorno fisico y social; y, el espacio publico que las aco-
ge es el espacio civico por excelencia, el espacio de la
integracién y de la coherencia social (Pozueta, Lamiquiz,
Porto, 2013).

Siendo el caminar la mejor alternativa de interaccién so-
cial; la calle, resulta ser el espacio publico por excelencia

18

en las ciudades. Esta debe poseer diversas cualidades
que incentiven a la gente a usarlas; ya que hoy en dia
algunas de sus funciones estdn produciéndose en otros
lugares como: patios de manzana, en el Internet, o al
interior de urbanizaciones privadas. La calle ha de volver
a ser el espacio publico en el que se puede estar, jugar y
circular los diferentes grupos de la poblacién.

Son relevantes las ventajas sociales y econdmicas que
puede tener una ciudad con un replanteamiento peato-
nal. La cohesién social y la convivencialidad de los ba-
rrios (Fig. 1.08). Ademds es una alternativa que necesita
menores requerimientos monetarios tanto para los indivi-
duos como para las administraciones, que han de inver-
tir menos dinero en infraestructuras (Fig. 1.09). Por otra
parte recuperar la ciudad para el peatén, es un requisito
para la equidad y la autonomia de un gran conjunto de
la poblacién, para quienes el caminar es la Unica manera
independiente de desplazarse. Disminuye la contamina-
cién atmosférica, del ruido y de la peligrosidad de las ca-
lles (Fig. 1.10). Mejora la salud de la poblacién, a través
del ejercicio propiciado por la marcha a pie. Caminar
es una actividad preventiva de primer orden y también
la terapia mds sencilla y eficaz para numerosas enferme-
dades. Si la poblacién tiene la oportunidad de caminar
para realizar sus actividades cotidianas mejoraré la sa-
lud general y, en especial, la de los grupos con mayores
problemas ligados al sedentarismo como son los nifios y
los ancianos. Los evidentes beneficios para el medio am-
biente local derivados de la recuperacién peatonal de la
ciudad se sumarian a su utilidad (Quintero, Ferrer, Pérez,

2009).
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FIG. 1.08. Cohesién social. Sevilla. Fuente: prpio.

FIG. 1.09. Infraestructuras de movilidad.

FIG. 1.10. Indices de contaminacién en el Valle de México. Foto: Cuartoscuro.

FARINA, J. (28 de Febrero de 2010). La ciudad paseable [Mensaje en un blog].
POZUETA, J.; LAMIQUIZ F; PORTO M. (2013). La ciudad paseable.
QUINTERO, C., FERRER, M., PEREZ, T. (2009). La calle: entretejido de fragmentos
urbanos en la ciudad hibrida.
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1.4. JAN GEHL: PRINCIPIOS Y CRITERIOS PARA IMPUL-
SAR LA VIDA SOCIAL ENTRE LOS EDIFICIOS.

Segun el arquitecto Danés, Jan Gehl (Fig. 1.11), existen
principios esenciales y criterios cualitativos que podrian
ser empleados cuando se trata de trabajar sobre la vida
social entre los edificios. Estos han demostrado ser cons-
tantes a pesar de que las condiciones sociales y geogra-
ficas sean diferentes en cada ciudad. Estas herramientas,
producto de una larga trayectoria de experiencia e in-
vestigacién sobre como se lleva adelante el desarrollo
urbano, han sido plasmadas en sus proyectos y descritas
en sus libros.

“La humanizacién del espacio urbano”, “Ciudades para
la gente”, y “How to study public life”; son tres de sus
publicaciones que han sido consideradas como guias de
este trabajo. Estas han servido para encontrar aquellos
principios que impulsan a la vida social en una ciudad, a
través del atractivo del espacio publico.

Los principios se detallan a continuacién:

1.4.1. CONSIDERAR LA DIMENSION HUMANA EN EL
PLANEAMIENTO DE LA CIUDAD

Si se observa la historia de las ciudades, se puede ver cla-
ramente cémo las estructuras urbanas y el planeamiento
han influido sobre el comportamiento humano y el modo
como las ciudades funcionan. Hace medio siglo el pla-
neamiento de las ciudades era diferente, se desarrollaba
tomando en cuenta las experiencias adquiridas a través
del tiempo. La vida urbana y el hecho de que la ciudad es
construida para la gente se consideraba un hecho. Con
el pasar de los afios el desarrollo de las ciudades fue de-
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legado a técnicos profesionales, que aportaron teorias e
ideologias que remplazaron todos aquellos conocimien-
tos basados en experiencias. Los nuevos planificadores
no le dieron importancia al espacio pUblico ni a la vida
urbana. Se planificé sin tener en cuenta de que manera
las estructuras fisicas podian influir sobre el comporta-
miento humano.

En la actualidad, después de muchos afios se ha intenta-
do regresar al hecho de que la planificacién considere a
las personas. Muestra de ello, podemos mencionar dos
ideologias urbanisticas sobre las que hoy en dia se deba-
ten: La ciudad compacta y la ciudad difusa. Ambas con
principios urbanisticos muy diferentes pero que repercu-
ten de manera directa sobre la interaccién social.

Por un lado se encuentra la ciudad compacta que con
temas como: la compacidad de funciones, la proximidad,
la mezcla e interrelacién de actividades, se podria decir
que considera a la dimensién humana, siempre y cuando
su concepto no sea referido Unicamente a altas densi-
dades de edificios y a grandes cantidades de poblacion
(Mandaga, 2008). Por otfro lado estd la ciudad dispersa
que con caracteristicas heredadas del modernismo, con-
sidera la escala humana prescindible. En este modelo, a
excepcién de las infraestructuras destinadas para el auto-
mévil, el espacio urbano no es valorado.

Refiriéndose a modelos de ciudad, Jan Gehl (2014) ofir-
ma que:

En el comienzo del siglo XXI es posible observar ya los pri-
meros desafios globales que subrayan la importancia de
colocar un mayor énfasis en la implementacién de una di-

mensién humana. Lograr un proyecto que contemple de-
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FIG. 1.11. Jan Gehl

MANGADA, E. (25 Enero, 2008). Ciudad compacta — Ciudad dispersa. Otro
mundo es posible. Recuperado de: http://www.otromundoesposible.net/ciu-
dad-compacta-civdad-dispersa/

GHEL, J. (2014). Ciudades para la gente. Buenos Aires, Argentina: Infinito.
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DESAFIO DE CIUDAD EN EL SIGLO XXI

N

QUE LA GENTE CAMINE Y USE BICICLETA

7

CIUDAD VITAL
CIUDAD SOSTENIBLE
CIUDAD SANA

CIUDAD SEGURA

FIG. 1.12. Modelo de ciudad segin Jan Gehl. Elaboracién propia.

sarrollar una ciudad vital, sostenible, sana y segura se ha
convertido en un deseo urgente y casi undnime. En este
sentido, incrementar el bienestar de los peatones y de los
ciclistas es un paso fundamental para lograr estos cuatro
objetivos principales: vitalidad, seguridad, sostenibilidad y

salubridad. ( p.4)
Como se consigue estos tipos de ciudades? (Fig. 1.12).

* Lo ciudad vital, se logra cuando se convence a
una mayor cantidad de gente a que camine y use
la bicicleta y resida dentro de la porcién urbana.

* Lo ciudad sostenible, se alcanza optando por la
movilidad “verde”, es decir, promoviendo el uso
de los sistemas de transporte piblico, la caminata
y el uso de la bicicleta.

* laciudad sang, se obtiene alentando a que la gen-
te camine como parte natural de su rutina diaria.

* Lo ciudad segura, se consigue al aumentar la can-
tidad de poblacién que permanezca y circule den-
tro del espacio urbano.

El entorno fisico es de gran importancia para el alcance y
el carécter de las actividades que se realizan en el espa-
cio publico. Que la gente se sienta inclinada a caminar
y a permanecer en los espacios pUblicos es una cuestion
intimamente ligada a la escala humana dentro del pla-
neamiento. El planeamiento de una ciudad puede influir
en los patrones de comportamiento de sus habitantes y
aumentar o disminuir el uso de sus espacios. Es por eso
que los principios urbanfsticos y las tendencias arquitecté-
nicas deben ir enfocadas hacia un modelo de ciudad que

considere principalmente las necesidades de la poblacién
gue usa y vive en las ciudades.

1.4.2. RELACIONAR LOS SENTIDOS CON LA ESCALAY
LAS DIMENSIONES DEL ESPACIO URBANO

El ser humano en movimiento tiene un desarrollo senso-
rial lineal, frontal y horizontal. Lineal y Frontal porque ast
como para los pies resulta mas fécil avanzar hacia ade-
lante, que hacia los costados o hacia atrds, a los sentido
les sucede de igual manera. Los ojos como las orejas y la
nariz siempre apuntan en direccién frontal para detectar
la presencia de algtn peligro en el recorrido. Horizontal
porque debido a que los bastones y los conos de la reti-
na estdn organizados de manera horizontal, el campo de
vision en este sentido se amplifica.

Cuando la mirada es hacia abajo o hacia arriba los cam-
pos visuales se reducen, adn mas si levantamos la mira-
da. El campo visual por debajo de la linea de horizonte
se extiende entre 80 y 90 grados, mientras que cuando
alzamos la vista solo se extiende a 50 y 55 grados. Esto
repercute en las formas distintas, que un peatén es capaz
de percibir los edificios altos y bajos dentro de la ciudad.
Por lo general, en las construcciones altas a partir del
quinto piso, la probabilidad de establecer conexiones en-
tre la gente que esta en la vereda y la gente que esté en
el edificio es casi nula.

Nuestros sentidos y nuestro aparato locomotor dibujan un
claro panorama de quiénes somos: un peatén en alertq,
que puede percibir rapidamente lo que pasa tanto abajo
suyo como a los costados, pero que tiene un limitado cam-
po de visién cuando se trata de mirar hacia arriba. (Gehl

2014, p.41)
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Los sentidos encuentran su campo de accién en distintos
grados de distancia. Para que se de un contacto entre
las personas es necesario conocer las distancias maximas
hasta las cuales la percepcién es posible. Los dos sentidos
que marcan este umbral, son la vista y el oido. En el caso
de la vista, es imposible visualizar detalles a una distancia
mayor a 100 metros (Fig. 1.13). El oido por su parte per-
mite la comunicacién desde los 25 metros de distancia.
La variacién sensorial entre los 100 y 25 metros es mini-
ma; sin embargo al reducir las distancias, es considerable
la medida en la que la interaccién social aumenta. En el
rango entre los cero y los siete metros, todos los sentidos
son usados y se pueden intercambiar los sentimientos con
mayor intensidad.

Tanto los sentidos como la percepcién, estdn relaciona-
dos a la velocidad a la que el ser humano se encuentra
en movimiento. La velocidad aproximada para tener un
buen contacto sensorial con la gente y el entorno fisico es
de 5 km/h (Fig. 1.14). Esta es la velocidad que se tiene
generalmente cuando se camina. Cuando se corre a una
velocidad entre los 10 km/h o se anda en bicicleta entre
15y 20 km/h, ain es posible procesar impresiones sen-
soriales y darse cuenta de lo que sucede en el entorno.
Las velocidades que superen los 20 km/h, como es el
caso del automévil, impiden la oportunidad de percibir
detalles y de mirar a las personas (Fig. 1.15).

Conocer y entender como funcionan los sentidos hu-
manos es de mucha importancia para que las ciudades
guarden una escala adecuada. Los proyectos urbanos
hoy en dia deben buscar la escala humana y sentido de
proporcién. Deben reconocerse las diferencias entre la
escala del hombre y la del vehiculo, debido a que sus
dimensiones son completamente distintas.
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1.4.3. AGRUPAR O DISPERSAR PERSONAS Y ACONTE-
CIMIENTOS

Al hablar de agrupar se puede pensar en dreas urbanas
densas con una alta densidad de edificios y con grandes
cantidades de poblacién; sin embargo, lo que resulta im-
portante haciendo referencia a este término, es la capaci-
dad de atraccién que pueden poseer ciertos espacios pU-
blicos para ser usados por distintos grupos de personas.

Los problemas relativos a la agrupacién o dispersién se
puede analizar en diferentes escalas en una ciudad. En
escala grande: cuando los usos de suelo son zonificados
por separado en terrenos aislados y se conectan por me-
dio de una estructura urbana que depende del automdvil
como medio de transporte. En escala media, en proyec-
tos de conjuntos de edificios: cuando las construcciones
estédn ubicados a grandes distancias unas con otras,
como las viviendas familiares aisladas o los edificios fun-
cionalistas que tienen sus conexiones exageradamente
amplias y por tanto disminuyen la actividad exterior. En
escala pequena, el disefio de espacios exteriores y las
fachadas adyacentes: se da cuando los espacios son so-
bredimensionados y la escala humana no es tomada en
cuenta para su configuracién.

Para que un espacio pUblico funcione y se use es im-
portante tener en cuenta todas las escalas de proyecto;
sin embargo, la escala mas evaluada por ser el entorno
inmediato es: lo escala pequefa, es ahi, en donde se
puede reconocer las buenas decisiones tomadas en todos
los niveles del proyecto.

La combinacién de un espacio pUblico de calidad que
genere diversas actividades y agrupe un nimero deter-
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FIG. 1.13. Campo social de la vision.
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minado de personas, es lo que permite mejorar el nivel
de vida social en una ciudad. Este debe ser el objetivo
de todo proyecto urbano que pretenda crear atractivos
espacios peatonales (Fig. 1.16).

A pesar de ser la conformacién del espacio pUblico como
tal, la posibilidad mas importante para agrupar personas
y aconfecimientos en una ciudad, este podria poseer di-
versas caracteristicas que le permitirdn cumplir de mejor
manera con dicha actuacién. Segin Ghel, algunas de
estas caracteristicas son:

* Los espacios deben ser pequenos, tienen que bus-
car la dimensién humana. Cuando los espacios
sean grandes, se debe acondicionarlos sensorial-
mente por medio de vegetacién y mobiliario.

* Es mejor cuando la orientacién de los edificios es
frontal con el espacio publico.

* Es importante la cantidad de accesos desde y ha-
cia el espacio pUblico. Cuanto mayor sea el nime-
ro, mas inferesante y atractivo resultard (Fig. 1.17).

* El ancho correcto y el buen disefio de las facha-
das influyen en la concentracién de actividades y
personas.

*  Evitar la presencia de piezas pasivas (oficinas) en
planta baja. Estas generan agujeros en el tejido de
la ciudad por la falta de actividades que relacio-
nan el interior con lo exterior.

* Evitar la diferencia de niveles, ya que las activi-
dades pueden experimentarse de mejor manera

cuando se producen dentro del alcance limitado
de los senfidos (Fig. 1.18).

1.4.4. INTEGRAR MEJOR QUE SEGREGAR

Este principio hace referencia a la integracién de varias
actividades y de diversas categorias de personas. La va-
riedad en la infegracién es importante para no crear zo-
nas monofuncionales, en las que actéen solamente gru-
pos determinados de personas, con una edad, cultura u
ocupacién especifica; ya que asfi, el entorno se volveria
monétono y aburrido (Fig. 1.19).

No se trata Unicamente de una integracién fisica de los
edificios o de funciones urbanas primarias sino se busca
la integracién real de diversos acontecimientos y perso-
nos. Que las personas que ocupan los diferentes edificios
usen los mismos espacios publicos y se encuentren para
realizar actividades.

El integrar puede ser considerado desde una escala ma-
yor a una menor. Por ejemplo, el hecho de que una ciu-
dad pueda planear sus zonas de crecimiento segin los
periodos de tiempo y no segin sus funciones. O que en el
plan se usen grandes funciones para después incorporar
otfras funciones que la completen. En una menor escala
lo que se bebe estudiar son los limites entre las diferentes
funciones y grupos de personas.

Entre todas las actividades del espacio publico, la circu-
lacién es muy importante. Y el integrar o separar las di-
ferentes modalidades de circulacién y la priorizacién de
una u otra, influyen sobre las demés actividades que pue-
den realizarse en ese espacio. Jan Gehl, expone cuatro
maneras de planificar el transporte en las que podemos
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observar ¢Cémo las diferentes maneras de segregar o
integrar esta actividad pueden influir en el uso de las ca-
lles?

e El primero (Fig. 1.20), es un ejemplo de integra-
cién de trénsito basada en la circulacién de alta
velocidad, en el que la calle no puede ser usada
para ofra cosa que no sea la circulacién vehicular.

e El segundo ejemplo (Fig. 1.21), muestra una me-
joria en lo seguridad de transito separando las
diferentes modalidades. Se realizan tineles peato-
nales, pasarelas o senderos paralelos para que la
gente camine; sin embargo, la gente no usa estos
caminos porque prefieren trayectos cortos mas que
Seguros.

e Eltercero (Fig. 1.22), la integracién basada en los
principios del transito lento. La calle sigue siendo
un espacio publico, en la cual la integracién del
transito tiene prioridad peatonal.

e El cuarto ejemplo (Fig. 1.23), es una ciudad pea-
tonal en donde el transito de alta velocidad se en-
cuentra en la periferia urbana o en los limites de la
zona residencial. La vida y la circulacién funcionan
simulténeamente como lugar de estancia y medio
de conexién.

1.4.5. ABRIR O CERRAR

Este principio a mds de referirse a la permeabilidad que
debe existir entre el espacio interior y el exterior para que
halla un intercambio de experiencias. Hace referencia a
los problemas que pueden ocasionarse cuando se dise-
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fian espacios pUblicos en el interior de los edificios . Este
punto de vista que a veces puede resultar muy interesan-
te, termina siendo perjudicial para la ciudad. El resulta-
do de encerrar personas y actividades en estos espacios
pueden generar espacios urbanos desolados (Fig. 1.24).

Abrir o cerrar en la circulacién es otro criterio que debe
considerarse para la seguridad de quienes usan el espa-
cio pUblico. La circulacién siempre de ser abierta para
disminuir el riesgo de vandalismo y delincuencia.

1.4.6. ATRAER O REPELER

Las ciudades que deseen atraer flujos de personas deben te-
ner espacios publicos cuidadosamente disefiados, que son
la infraestructura sobre la cual se sostiene el proceso que
refuerza la vida urbana. De aqui se desprende el hecho de
que la vida urbana es un proceso que se retroalimenta. La
gente va a donde hay ofra gente. Las personas se sienten
naturalmente atraidas por la presencia de otros y por los
lugares donde hay actividad. (Ghel 2014, p.65)

El espacio publico puede valerse de ciertas estrategias
para atraer gente hacia él (Fig. 1.25). Algunas de ellas
son:

*  Zonas de fransicién suave entre las zonas pUblicas
y privadas, conformando limites flexibles que ac-
tien como elementos de conexién entre las perso-
nas y las actividades que se realizan.

* Permeabilidad entre el espacio publico y privado.
Es importante la interaccién visual entre estos dos
mundos. Poder ver lo que esta pasando en el exte-
rior es una manera de incentivar a que las perso-
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FIG. 1.20. Circulacién dlia velocidad — FIG. 1.21. Separar la circulacion
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FIG. 1.24. Abrir o cerrar

GHEL, J. (2014). Ciudades para la gente. Buenos Aires, Argentina: Infinito.
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FIG. 1.27. Place des Quinconces, Burdeos. Fuente: Propia.

GIL, T. (2007). Influencia de la configuracién el borde pUblico — privado. (Tesis
doctoral). Universidad politécnica de Madrid, Espafia.

BUNDGAARD, A., GEHL, J. y SKOVEN, E. (1982). Soft Edges. Arkitekten. vol 21,
p. 421-438. Akademisk Arquitektforening. Copenhague. Noviembre.

nas salgan y participen.

* Recorridos cortos y de calidad sensorial. Utilizar
elementos que despierten los sentidos de las per-
sonas que lo utilizan: obras de arte, fuentes de
agua, colores, texturas, sonidos, etc.

*  Que en el espacio hayan cosas que hacer.

*  Utilizar la vegetacién para disponer de un micro-
clima de confort.

Los criterios que se utilizan para que el espacio funcione
adecuadamente deben considerar ademas las cualidades
estéticas y de belleza que estos podrian contribuir; ya que
la combinacién de lo pragmdtico con lo estético, pueden
ofrecer a la gente experiencias completas de calidad.

Es importante la calidad visual en las ciudades. Es decir,
el disefio, la expresividad, la estética, la arquitectura y los
detalles de los elementos que conforman el espacio y la
manera en como todas las piezas urbanas se relacionan
entre si, es algo que se debe reflexionar.

El disefio debe enfatizar aquellos aspectos positivos que
posee el sitio, ya sean naturales o edificados.

Una contribucién valiosa para el espacio son aquellos
detalles que apelan a los sentidos, como por ejemplo: la
vegetacién, la materialidad, la iluminacién, las caidas de
agua, el vapor, las impresiones acUsticas y aromdticas, el
arte, etc. Todas ellas son capaces de proveer experiencias
adicionales que pueden ser usadas como incentivos o ex-
cusas para usar y disfrutar del espacio publico.

1.4.7. BORDES SUAVES COMO TRANSICION ENTRE
LO PUBLICO Y LO PRIVADO

El tratamiento de los bordes de una ciudad, més precisa-
mente las plantas bajas de los edificios, ejerce una influen-
cia decisiva en la vida urbana. Esta es la zona que uno
recorre cuando llega a una ciudad, las fachadas que uno
observa y con las que uno inferactta. Este borde es a su vez
el umbral a través del cual entramos y salimos de nuestras
viviendas y oficinas, la zona donde el interior y el exterior
entran en contacto. Este es el lugar donde la ciudad se en-
cuentra con los edificios. (Jan Ghel 2014, p.75)

La ciudad es un conjunto de volimenes articulados por
espacios no construidos para ser habitados por el hom-
bre. En ese espacio no edificado, el borde entre el espa-
cio publico y el espacio privado es el elemento mas atrac-
tivo para el peatén por su condicién de limite. El borde
a mas de ser la muestra de una tendencia arquitecténica
y de una planificacién urbana determinada, es el sitio en
donde se desarrollan la mayor parte de actividades que
realizan los peatones (Gil Lépez, 2007).

Segun Bundgaard, Ghel, Skoven (1982), los bordes en
una ciudad cumplen diferentes funciones:

*  Marcan y definen los espacios de un lugar, ya que
limitan el campo visual mejorando o no las expe-
riencias de quienes ocupan estos espacios.

*  Son espacios desde donde se originan actividades,
ya que la vida crece desde los bordes hacia den-
tro. Son estos los espacios que incentivan a que
mas personas usen el espacio urbano al ver que
en ellos se realizan diferentes actividades. Esto
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es asf porque preferimos observar la actividad de  y la distancia no tienen cuidado con estas escalas.

ofras personas desde lugares donde no llamamos ~ Segin Ghel (2006, 2014), existen caracteristicas de los
la atencién, en las dreas sombreadas a la par de  borde que pueden hacer que estos resulten mas o menos
los edificios. Estos lugares nos permiten estar en  atfractivos.

el espacio pUblico de forma poco comprometida.

¢ Son zonas de intercambio en donde a través de
puertas o ventanas, el interior y el exterior pueden
relacionarse.

e Son lugares donde la gente pueda estar, ya que
son espacios donde la gente se detiene y prefiere
sentarse o apoyarse y observar, porque de alguna
manera sienten sus espaldas protegidas y pueden
contemplar en su totalidad el entorno.

e Pueden influenciar en el nivel de seguridad de las
calles.

* Son zonas de conexién y fransicién entre el espa-
cio construido y el espacio no construido que de-
termina el grado de privacidad entre el espacio
publico y privado.

* La composicién y las actividades de los bordes en
planta baja pueden hacer que un recorrido peato-
nal sea mas interesante, que el tiempo pase mas
répido o que las distancias parezcan acortarse

(Fig. 1.28).

Se debe tener en cuenta que la configuraciéon de los bor-
des y sus detalles importan solo si se pretende alentar a
que la gente camine, ya que si se prefiere una circulacién
en automovil; la percepcién de estos espacios no tienen
el mismo significado ni importancia por que la velocidad
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La escala y el ritmo: La escala humana implica que
las fachadas sean angostas para que hallan mu-
chas puertas en un tramo y por lo tanto agrupen
personas y actividades. Las fachadas longitudina-
les y aburridas hacen que las distancias parezcan
ser mas largas y reducen la variacién funcional

(Fig. 1.29).

La permeabilidad: La experiencia de caminar es
mejor si la gente puede observar lo que ocurre al
interior de las edificaciones y viceversa. Se debe
enlazar el interior con el exterior funcional y psci-
colégicamente.

La facilidad de acceso al entrar y salir.

Que existan buenas zonas de estancia delanteras,
en las que haya algo que hacer o algo en lo que
trabajar.

La diferencia de niveles: Las escaleras como borde
limitan las relaciones entre lo publico y lo privado.

La estimulacién de los sentidos: Resultan mas inte-
resantes aquellos bordes que proporcionan a los
peatones oportunidades de experimentar diferen-
tes sensaciones (Fig. 1.30).

La textura y los detalles: Los detalles y configura-
cién de las fachadas es importante para que la ex-
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. Calle en el barrio Sankt Pauli, Hamburgo. Fuente: Propia.

01

Jan Gehl, Public Spaces and Public Life in Central Stockholm. (Estocolmo: City of
Stockholm, 1990).

MORGAN, D. (2006). Los Usuarios del Espacio Publico como Protagonistas en
el Paisaje Urbano. Revista de Arquitectura. vol. 8, p. 34-41. Universidad Catélica
de Colombia Bogoté, Colombia

WHYTE, W. (2001). The social life of small urban spaces. Estados Unidos,
Nueva York: Ed. Edwards brothers, Inc.

GHEL, J. (2014). Ciudades para la gente. Buenos Aires, Argentina: Infinito.

periencia de quienes circulan a pie en una ciudad
resulte interesante. Se debe tomar en cuenta los
elementos que las componen, su ritmo, los mate-
riales, los colores y su ornamentacién (Fig. 1.31).

* Lo diversidad de usos: Aporta experiencias varia-
das (Fig. 1.32).

El elemento mds importante del disefio de un edificio,
desde el punto de vista de la contribucién al contacto so-
cial en el espacio publico, es la configuracién y el grado
de apertura de la fachada de su planta baja, donde el
espacio interior del edificio se conecta con el del espacio
publico en frente (Morgan Bal, 2006).

La importancia de fachadas abiertas y activas se eviden-
cia en un estudio realizado por Ghel Architects en Esto-
colmo y Copenhague. En el se obtiene como conclusién
que el flujo peatonal frente a este tipo de fachadas se
detiene siete veces mas que cuando las calles poseen fa-
chadas pasivas.®' Es decir las calles activas son propicias
para que se generen actividades adicionales, mas allé de
las que ocurren propiamente en las tiendas.

La gente hablaba més por celular, se agachaba para atarse
los cordones, dejaba sus bolsas en el suelo para reorde-
narlas y, en general, conversaba mucho més que sobre las
vias pasivas. Otra prueba mdés de que los procesos urbanos
muchas veces son un ciclo de refroalimentacién: la gente va
donde hay ofras personas. (Jan Ghel, 2014, p.81)

Para que la estructura Fisica de la ciudad agrupe per-
sonas en el espacio urbano y propicie la vida social, los
bordes deben ser blandos, ya que de ellos depende el
alentar a la gente a realizar actividades e inhibe o fomen-
ta las relaciones y el contacto entre el interior y exterior.

El disefio de borde es uno de los factores mds importantes
a la hora de generar vida en el espacio publico. Si el bor-
de no funciona, la calle se convertird en un ir y venir de
personas. Por el contrario, una mayor interaccién entre el
espacio publico y el privado hard de la calle un lugar de
permanencia (Whyte, 2001).

1.4.8. PERMITIR EL DESARROLLO DE LAS ACTIVIDADES
BASICAS HUMANAS.

Las actividades que las personas realizan en el espacio
urbano son diversas. Sin embargo, existe un grupo de
actividades bdsicas que son las mas completas porque a
partir de ellas se originan nuevas.

Estas son: Caminar, Estar de pie, Sentarse, Observar,
Hablar, Escuchar. Todas las ciudades que pretendan in-
corporar a la dimensién humana en el planeamiento, de-
berdn proveer de buenas condiciones para que la gente
pueda realizar dichas actividades.

1.4.8.1. BUENAS CIUDADES PARA CAMINAR

Existen dos razones por las cuales la gente opta por ca-
minar, por necesidad o por placer. Muchas veces la cali-
dad urbana es la determinante que marca esta diferencia.
Es importante un éptimo nivel urbano a la altura de los
ojos, para que la gente realice mas actividades partiendo
de la principal, el caminar.

Aunque caminar sea una forma de circular y una opcién
de movilidad, es potencialmente el punto de partida para
ofras actividades. Se puede dar un recorrido répido con
un punto de origen y destino especifico, asi como, un
paseo lento que disfrute de los diversos acontecimientos
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que se dan en la ciudad.

El caminar presenta exigencias fisicas y psicolégicas, res-
pecto al entorno fisico. Que las personas prefieran rea-
lizar un recorrido caminando depende de los siguientes
factores:
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Una distancia adecuada: Aunque 500 metros es
considerado como una distancia aceptada por los
peatones. En ocasiones esta longitud puede ser
percibida como mayor o menor. La distancia siem-
pre dependerd de la calidad urbana de la via re-
corrida. Si el trayecto resulta ser interesante, con-
fortable, atractivo y con experiencias agradables,
la distancia podrd acortarse permitiendo disfrutar
la experiencia.

Crear secuencias espaciales: Para que un recorrido
sea interesante es importante crear tramos cortos.
El trayecto puede ser subdividido en segmentos
manejables de diferentes maneras: conformando
espacios de estancia abiertos (plazas) a lo largo
del camino o crear calles curvas que incentiven a
que la gente se mueva para descubrir el resto del
camino (Fig. 1.33).

Espacio suficiente: Se debe tomar como referencia
aquellos usuarios mas vulnerables como: los an-
cianos, nifios y discapacitados o aquellas personas
que usan coches de bebe o carros de supermerca-
do, para establecer las dimensiones de los espa-
cios de circulacion.

Espacio sin interrupciones: Tendré que haber lugar
para moverse sin obstdculos. La vereda deberd ser

continua, sin barreras arquitecténicas o elemen-
tos urbanos que no permitan circular fluida y cé-
modamente a los peatones. En este caso de debe
considerar también la circulacién “sobre ruedas”

(Fig. 1.34).

Prioridad de peatones en los cruces: Para evitar las
pérdidas de tiempo y molestas esperas en semafo-
ros y esquinas (Fig. 1.35).

Pavimentos adecuados: La calidad de la super-
ficies es importante cuando hablamos de la co-
modidad con la que el peatén se mueve. Con los
diferentes tipos de usuarios que circulan hoy en
dia por la calle, es fundamental que las superficies
sean parejas y antideslizantes y que proporcionen
seguridad y confort.

Trayectos directos: Se debe evitar desvios y optar
por caminos rectos hacia el destino.

La diferencia de niveles: Es recomendable prescin-
dir de escaleras. El subiry bajar escalones requiere
de mayor energia y fuerza y por lo general la gen-
te prefiere conservarla realizando desplazamientos
horizontales. Ademds son barreras fisicas para
grupos determinados de personas.

La iluminacién: Se deberd poder caminar por la
ciudad en todo momento. Promover un nivel épti-
mo de luz para las personas y uno aceptable para
las fachadas y las esquinas de las calles, es ne-
cesario para que la gente use las vias peatonales
y aumente su sensacién de seguridad, como asf
también la seguridad real (Fig. 1.36).
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FIG. 1.34. Calle en el centro de Hamburgo, Alemania. Fuente: Propia.

FIG. 1.35. Amsterdo, Holanda. Fuente: Propia.




FIG. 1.38. BPaseo Sant Josep, Barcelona. Fuente:
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Propia.

* El clima: Propiciar microclimas con elementos ar-
quitecténicos y vegetacién. Disefar segin las con-
diciones climdticas del lugar.

* Incentivos: Que ocurran cosas inferesantes a la
altura de los ojos. Es importante el disefio y cali-
dad de los espacios, la riqueza de los detalles, la
vegetacién, los bordes blandos y la intensidad de
actividad (Fig. 1.37).

* Evitar pasos a desnivel. Los pasos bajo nivel o
puentes han sido una solucién utilizada en las ciu-
dades en las que se evidencia claramente la im-
portancia del vehiculo sobre el peatén.

De preferencia se debe optar por un modelo de
trafico integrado, que logre que las calles urbanas
sean amigables y seguras, en las cuales el auto-
mévil circule lentamente permitiendo a los ciclis-
tas y peatones circular libremente a la altura de
la calle.

1.4.8.2. LA BICICLETA COMO MEDIO DE TRANSPORTE

El andar en bicicleta ,al igual que el caminar, posee expe-
riencias sensoriales, vitales y de movimiento, que permi-
ten a las personas formar parte del espacio pUblico. Por
su escala y velocidad establece un mejor contacto con el
entorno y por tanto fomenta la vida social en el espacio
urbano.

Hoy en dia teniendo en cuenta los desafios globales que
existen, como: la contaminacién, el cambio climético, el
uso de recursos renovables, etc. La idea de concebir una
politica ciclistica pareceria ser bastante acertada. El he-

cho de crear una red de bicicletas contribuye a reducir
el transito vehicular y los espacios de estacionamiento, y
por tanto a mds de favorecer a la vida urbana, se logra
reducir los efectos ambientales que el uso del automovil
produce (Fig. 1.38).

Oftra ventaja que tiene la bicicleta es que al ser el trans-
porte sobre ruedas que menor cantidad de espacio nece-
sita por persona, los recursos para crear su infraestructura
es un gasto accesible comparado con otros tipos de in-
versiones en transporte.

El andar en bicicleta debe formar parte de la vida urbana.
El objetivo principal de una politica ciclistica debe ser que
los bicicletas tengan lugar en las calles de la ciudad, y
que sus usuarios puedan realizar sus obligaciones y dili-
gencias de modo seguro por toda la ciudad.

Existen algunos criterios que deben ser considerados en el
planeamiento urbano para realzar la dimensién humana
sobre este tema, estos son:

*  Eltr&fico ciclistico debe ser incorporado a una es-
trategia global de transporte. Debe ser posible la
intermodalidad. Llevar una bicicleta en un sub-
terréneo o en un bus y luego en un taxi, permite
recorrer grandes distancias.

* Las unidades publicas deben edificar y reforzar la
cultura ciclistica.

* Es fundamental que existan iniciativas para alen-
tar de diversas maneras a la poblacién para que
elija a la bicicleta como un medio de transporte.
Seminarios para aprender a usarlas, campafas,
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dias libre de automévil, que existan bicicletas pu-
blicas, compartidas, alquiladas, etc. son algunas
maneras que podrian utilizarse para fortalecer e
incentivar su uso.

* La seguridad vial y la sefializacién son puntos cru-
ciales cuando se trata del trénsito de bicicletas. El
numero de ciclistas y de viajes hechos en bicicleta
se eleva gradualmente a medida que se hace més
practico y seguro usarlas como medio de transpor-

te (Fig. 1.39).

e Esimportante tener la posibilidad de estacionar las
bicicletas de forma segura en toda la ciudad, en
escuelas oficinas, viviendas, universidades, com-
plejos industriales, etc. (Fig. 1.40)

e Las bicicletas necesitan un espacio suficiente para
poder circular, 2.50 metros es el ancho minimo
recomendado para las ciclovias (Fig. 1.41).

* Es necesario considerar a los diferentes grupos de

personas que pueden usar este medio de transpor-
te (Fig. 1.42).

En las ciudades que el andar en bicicleta no es ain muy
comin es complejo alentar a que se inicie una cultura
ciclistica al ser una politica no existe infraestructura para
la circulacién de bicicletas. A diferencia de que los reco-
rridos peatonales aunque en la mayoria e casos exista
mala calidad estdn contemplados en cambio las redes de
las bicicletas hay que crearlas y es mas complejo porque
es un cambio de ideologia que afecta al elemento que
aveces es considerado la prioridad en las ciudades.
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1.4.8.3. INCENTIVAR A REALIZAR ACTIVIDADES DE PER-
MANENCIA

La calidad urbana es muy importante para que las ac-
tividades de permanencia se desarrollen. Observar una
ciudad con grandes cantidades de personas circulando
por las calles no significa que esta posea un alto nivel de
urbanidad; ya que en algunos casos las actividades que
se realizan pueden surgir Gnicamente por necesidad. Son
las actividades de permanencia opcionales, aquellas que
se realizan solo si la calidad del entorno alienta a reali-

zarlas, las que pueden medir el grado de atractivo de una
ciudad (Fig. 1.43).

Partiendo de que la calidad urbana es el punto de inicio
para que se desarrollen las actividades de permanencia.
Se puede mencionar algunos requerimientos que deben
poseer las ciudades para poder alojar este tipo de activi-
dades de forma satisfactoria.

Existen dos actividades bdsicas de permanencia en el es-
pacio publico: El estar de pie y el sentarse.

* El estar de pie puede formar parte de una parada
informal, en la que el peatén se detiene un perio-
do de tiempo muy corto y los requerimientos de
calidad para ello son minimos. O bien puede ser
una estancia mas larga de tiempo, en la que ya es
necesario un buen sitio donde esperar. Los lugares
propicios para este tipo de actividad suelen ser los
bordes del espacio urbano, ya que en estos espa-
cios se puede tener las espaldas protegidas mien-
tras se tiene el control de todo el entorno, sin inte-
rrumpir el fransito peatonal. El apoyo puede darse
también en elementos que forman parte del es-
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FIG. 1.43. Plaza de Joan Antoni CoderchBorce\onO.

1.41-1.43

Fuente: Propia.
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FIG. 1.46. Plaza de Brujas, Bélgica. Fuente: Propia

pacio publico, como esculturas, fuentes, bolardos,
etc. Por tanto, las ciudades que presenta fachadas
con entradas, retranqueos, galerias, nichos, por-
ches, efc. y que tienen buenos puntos de apoyos
ofrecen las mejores opciones para permanecer.

* Cuando las personas deben permanecer por
periodos de tiempo mayores se cansan de estar
paradas y buscan un lugar donde sentarse. Las
exigencias de un buen sitio para sentarse son: un
microclima agradable, una correcta ubicacién,
preferentemente cerca de un borde, con la espal-
da protegida, vistas interesantes, un bajo nivel de
ruido que permita la conversacién y la ausencia de
polucién (Fig. 1.44).

Las ciudades deben poseer dos tipos de asientos:
los primarios y los secundarios. Los de cardcter
primario se refieren propiamente al mobiliario ur-
bano como tal, con mejor ubicacién y con ma-
yor nivel de comodidad y exigencia. Los asientos
secundarios son aquellos que aunque su funcién
principal no sea la de sentarse, ofrecen lugares
donde la gente puede descansar de manera es-
ponténea como: bolardos, pedestales, monumen-
tos, fuentes, escalones, etc. (Fig. 1.45)

1.4.8.4. LA CIUDAD COMO ESPACIO DE ENCUENTRO

Una ciudad facilita al encuentro cuando ofrece oportu-
nidades para tres actividades humanas: mirar, escuchar
y hablar. En las tres actividades intervienen los sentidos,
por lo que para su desarrollo se necesitan distancias y
dimensiones adecuadas.

Poder mirar lo que ocurre en el espacio publico es esen-
cial. El contacto visual debe ser permeable desde el es-
pacio interior hacia el exterior, es importante que los ele-
mentos arquitecténicos de una edificacién no obstruyan
los visuales de una persona, ya sea que esta esté parada
o sentada. El intercambio y el contacto visual desde el
exterior hacia el interior se da con mayor intensidad en
planta baja, por lo que las planta bajas siempre deben
ser activas y visualmente atractivas.

De los actividades de encuentro depende el grado de
contacto, que se de en el espacio urbano, entre las perso-
nas. El poder o no realizar estas actividades y sus diversas
combinaciones, determina si es posible la comunicacién.
Cuando los intercambios sensoriales son poco significa-
tivos, el fiempo de duracién se acorta y por tanto la vida
urbana es menor (Fig. 1.46).

La intensidad de ruido es un factor importante cuando se
habla de la posibilidad de hablar y escuchar en el espa-
cio pUblico. El nivel méximo para que las personas pue-
dan desarrollar una conversacién éptima a una distancia
normal, es de 60 decibelios. Sin embargo, hoy en dia el
nivel de ruido del trdnsito registrado en las calles de la
ciudad, supera este limite.

Otro factor que influye en la realizacién de estas activi-
dades es la ubicacién y el disefio del mobiliario urbano.
Crear paisajes que propicien la conversacién es indispen-
sable.

1.4.9. CONSIDERAR LAS CONDICIONES CLIMATICAS

El clima es fundamental tratar para alcanzar un grado de
confort y bienestar cuando se realizan actividades en el
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espacio urbano. Es uno de los criterios que la gente mas
valora cuando se encuentra al aire libre (Fig. 1.47).

Existen tres escalas cuando de trabajar con el clima se
trata, estas son: La escala macro, que hace referencia al
clima regional. La escala local, que es la que se percibe
dentro de la ciudad o de un entorno construido. Y por
ultimo, la escala micro que es la que se registra dentro de
una zona limitada.

Las condiciones climdticas son distintas en la escala ma-
cro, micro y local. Los pardmetros de una zona confor-
table deben ser considerados de acuerdo a las diversas
geografias, ya que cambian segin la ciudad.

En zonas climdticas templadas, en la escala local se debe
lograr una adecuada proteccién contra el viento si se
quiere tener una 6ptima temperatura entre edificios. En el
caso de las zonas de incidencia solar y altas temperaturas
se debe prever de espacios de sombra.

Las edificaciones influyen en el clima dentro de la ciudad;
por lo que, estudiar las caracteristicas de disefio y cons-
truccién que tienen accién sobre las condiciones del cli-
ma en el espacio urbano, debe ser un labor obligatorio.

El tener en cuenta las condiciones climdticas para el dise-
fio de los espacio publicos nos da la posibilidad de que
las personas puedan permanecer estancias prolongadas
al aire libre, y por tanto, mejorar la vitalidad en las ciu-
dades. En la escala pequefa siempre es posible mejorar
el microclima con trabajos de vegetacién, mobiliario y
paisajismo (Fig. 1.48).

32

Universidad Politécnica de Valencia /MAAPUD 9/Grace Merchan B.
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FIG. 1.48. Parque pobleno, Barcelona. Fuente: Propia.
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1.5.
GUIA DE PRINCIPIOS.
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Mejorar la calidad del espacio piblico de las| N
ciudades.

Grdfico 1.1. la vida utbana y el espacio piblico segin Jan Gehl

Elaboracién propia
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Relacionar los sentidos con la escala y las dimensiones
del espacio urbano.

Agrupar o dispersar personas y aconfecimientos.

Integrar mejor que segregar.

Abrir o cerrar.

Afraer o repeler.

Bordes suaves como transicion entre lo piblico y lo
privado.
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Permitir el desarrollo de actividades humanas bésicas:

Actividades de movimiento: Buenas ciudades para
caminar y la bicicleta como medio de transporte.
Actividades de permanencia: Esfar de pie y sentarse.
Actividades de encuentro: Ver, Hablar y Escuchar.

Considerar las condiciones climaticas para el disefio.
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PRINCIPIOS CRITERIOS
1.4.1.
Canddrer [ chuomsitén ks la vida urbana y la ciudad debe ser Ciudad vifal, incentivar a que mayor Ciudad sostenible, optar por la movil- Ciudad sana y segura, alentar a que la
mana en el planeamiento de construida para la gente. cantidad de gente camine, use la bici- dad “verde". Promover el uso de los sis- genfe camine como parte de su rutina
s cigberl cleta y resida dentro de la porcién ur- temas de transporte publico, la caminata diaria, que permanezca vy circule dentro
bana. y el uso de la biciclefa. del espacio urbano.
PE—
+19% +48%
bicicletas &)

1.4.2.

Peleetener les aonitiles @em Las dimensiones arquitecténicas y urbanas determinan la infensidad de la percepcién Las edificaciones no deben sobrepasar La distancia méxima para visualizar de-
la escala y las dimensiones humana. los 5 pisos de altura, para que los pea- falles en el espacio publico es de 100m.

tones puedan percibir lo que pasa al (Campo social de la visién).

del espacio urbano. o .
interior y viceversa.

Para que exista un buen confacto sensorial entre la gente y el entorno fisico es necesar- El olfato tiene un alcance limitado. Los El oido permite mantener conversaciones
ria una velocidad entre los 5km/h y los 20 km/h. aromas pueden percibirse a una distan- a una distancia méx. de 7m., e infer-
cia de 2 o 3m. como méximo. cambiar mensaijes cortos hasta los 25m.

Tabla 1.1. Principios y Criterios para impulsar la vida social entre los edificios.

Elaboracion prop



PRINCIPIOS CRITERIOS
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En una escala media las edificaciones
no deben estar ubicadas a grandes dis-
tancias unas con ofras.

1.4.3.
Agrupar o dispersar perso-
nas y acontecimientos.

En una escala mayor los usos de suelo
no deben ser zonificados por separado.

En escala pequefia el disefio de los
espacios exteriores y las fachadas ad-
yacentes no deben ser sobredimensio-
nados.

los edificios deben estar orientados de

manera frontal con el espacio publico. desde el espacio piblico es mejor.

500l

Mientras existan mas nimero de accesos

Evitar en planta baja la presencia de

El disefio, defalles y anchos de las fa-
piezas pasivas.

chadas influyen en la concentracion de
actividades.

1.4.4.

Integrar mejor que segre- En una escala mayor, los planes pueden En menor escala, que no existan limites

gar. usar grandes funciones para incorporar fisicos ni visuales entre las diferentes fun-
a ofras complementarias, en vez de se- ciones y grupos de personas.

gregarlas.

Tabla 1.1. Principios y Criterios para impulsar la vida social entre los edificios.
Elaboracién

Infegrar las diferentes modalidades de

Infegrar acfividades, funciones y diver-
circulacién, dando prioridad al peatén.

sas categorias de personas en los espa-
cios publicos.




PRINCIPIOS
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CRITERIOS

1.4.5.
Abrir o Cerrar.

1.4.6.

Atraer o Repeler.

Tabla 1.1. Pri

Elaboracién prop

No encerrar personas y actividades en
espacios interiores de los edificios.

La circulacién siempre debe ser abierta
para disminuir el riesgo de vandalismo y
delincuencia.

Se necesitan limites flexibles que conec-
ten el espacio publico con el privado,
asf se incentiva a las personas en el inte-
rior salgan y participen.

Los recorridos deben ser cortos y de ca-
lidad sensorial.

Que en el espacio haya cosas que ha-
cer. Implementar nuevas actividades.

Valorar las cualidades estéficas y de
belleza de los elementos que forman el
espacio publico.
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PRINCIPIOS CRITERIOS
1.4.7.
Rerdls aehes s (e Es importante evaluar y valorar sobre Teniendo en cuenta la escala humana, Resulta mas afractivo si lo gente que se los bordes deben proporcionar a los
sicién entre lo poblico y lo todo las plantas bajas de los edificios. las fachadas deben tender a ser angos- encuentra en el exterior puede relacio- peatones oportunidades de experimen-
privado. las fachadas deben ser abiertas y ac- fas ya que asi agrupan a personas y narse fisica y pscicolégicamente con la tar diferenfes sensaciones para que sean
fivas. actividades. del interior y viceversa. mas inferesantes.
MR
%%@% \
(-
§
Deben albergar diversidad de usos, con la configuracién de las fachadas debe Facilidad de acceso al entrar y salir. Buenas zonas de estancias delanteras.
la finalidad de aportar experiencias va- mejorar la experiencia de quienes circu-
riadas. lan a pie por las calles.
1.4.8.1.
Buenas ciudades para cami- Que los framos de recorrido no supere Crear secuencias espaciales [plazas o Debe haber el espacio suficiente {ancho) No deben existir inferrupciones en el es-
TR a los 500m. (distancia aceptable para calles curvas) que permitan acortar dis- para que puedan circular fodo fipo de pacio urbano. Evitar obstaculos o barre-

los peatones). fancias haciendo que el recorrido sea usuarios. ras arquitectonicas.
mas inferesante.

Zurich Brisbane oF,

& 9

Pittsburgh Copenhague

g o

Tabla 1.1. Principios y Criterios para impulsar la vida social entre los edificios.
Elaboracién propic




PRINCIPIOS

1.4.8.2.
El uso de la bicicleta como
medio de transporte.

Tabla 1.1. Principios y Criterios para impulsar la vida social entre los edificios.

1boracion p
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CRITERIOS
En los cruces de las calles se debe dar Los trayecto en el espacio publico deben Se debe ufilizar pavimentos parejos y Los espacios publicos deben ser ilumina-
prioridad al peatén ser directos. antideslizantes que proporciones seguri- dos, con la finalidad de que se pueda
dad y confort. caminar en todo momento, ademds que

proporcionan seguridad.

Disefiar considerando las condiciones  Es importante considerar el disefio y ca- Optar por la rampa cuando exisfa dife- Evitar pasos bajo nivel o puentes pea-

lidad de los espacios, la riqueza de los rencia de niveles. Prescindir de las es- fonales.
defalles, la vegetacién, los bordes blan- caleras.
dos vy la intensidad de acfividad.

climéticas del lugar.

El réfico ciclistico debe ser incorporado la seguridad vial y la sefializacién son Es importante fener la posibilidad de es- los recorridos en bicicleta deben ser
a una estrategia global de fransporte. puntos cruciales cuando se frafa del fran- tacionar las bicicletas de forma segura agradables, interesantes y libres de mo-
sito de biciclefas. en toda la ciudad. lestias.




Universidad Politécnica de Valencia /MAAPUD 9/Grace Merchan B.

PRINCIPIOS CRITERIOS
as bicicletas necesifan un espacio sufi- Es necesario considerar a los diferentes Las unidades publicas deben edificar vy Es fundamental que existan iniciafivas
ciente para poder circular, 2.50 mefros grupos de personas que pueden usar reforzar la cultura ciclisfica. para alentar de diversas maneras a la
es el ancho minimo recomendado para este medio de fransporte. poblacién para que elija a la bicicleta
las ciclovias. como un medio de fransporte.

] '4'8'3' . T . . . /. . . . . . .

Actividades de permanen- Que la ciudad tenga buenos lugares Deben existir dos fipos de asientos en los espacios publicos, aquellos con mejor ubica- Lugares de estancia: microclima agrada-

_ donde esperar y apoyarse. Pueden ser cién y con mayor nivel de comodidad y exigencia y aquellos que aunque su funcién ble, correcta ubicacion, espalda profe-
los bordes del espacio publico o en ele- principal no sea la de senfarse, ofrecen lugares donde la gente puede descansar de gida, vistas interesantes, bajo nivel de
menfos que forman parte del mismo. manera espontanea. ruido, ausencia de polucién.

] '4'8'4' P . .z . . . . . . . .z . ~ N .

Actideds db EnaeEiie No deben exisfir elementos que obstru- La comunicacion de situaciones sociales la intensidad de ruido debe ser menor La ubicacion vy el disefio del mobiliario
yan las visuales de una persona ya sea se dan en una distancia menor a 3.75m. a 60 dB para lograr enfablar conversa- urbano debe propiciar conversaciones e
que esfe sentada o parada desde el in- ciones. inferaccién entre la gente.

terior al exterior y viceversa.

»

e
o)
|\

Tabla 1.1. Principios y Criterios para impulsar la vida social entre los edificios.
boracion oropic
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PRINCIPIOS CRITERIOS

1.4.9.
Considerar las condiciones

Considerar el clima deferminado de Conociendo las condiciones climaticas, Mejorar el microclima con frabajos de

climdticas para el disefio cada ciudad. disefiar, planificar y construir con la fina- vegetacion, mobiliario y paisajismo.
lidad de alcanzar un grado éptimo de
femperatura enfre los edificios.

Tabla 1.1. Principios y Criterios para impulsar la vida social entre los edificios.
Elaboracién propic
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CAPITULO 2:
CUENCA, COMO CASO DE ESTUDIO.
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2.1.
ANTECEDENTES DE LA CIUDAD.
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2.1.1 EVOLUCION URBANA.

Segun Jan Gehl (2014), si observamos la historia de las
ciudades, podemos ver claramente cémo las estructuras
urbanas y el planeamiento han influido sobre el compor-
tamiento humano y el modo como las ciudades funcio-
nan.

El planeamiento de una ciudad puede influir en los pa-
trones de comportamiento de sus habitantes y aumentar
o disminuir el uso de sus espacios. Que la gente se sien-
ta inclinada a caminar y a permanecer en los espacios
pUblicos es una cuestién intimamente ligada a cémo se
maneja la dimensién humana y si se ofrecen, o no, los
incentivos adecuados.

A continuacién, se describirdn de manera general las di-
ferentes etapas de planeamiento y tendencias arquitects-
nicas que Cuenca ha tenido, con el fin de entender como
estas han influenciado en lo que hoy en dia es la ciudad.

EPOCA PREHISPANICA

La ciudad antes de la llegada de los espafioles, fue habi-
tada por dos culturas: Los Cafaris y los Incas.

La cultura Cafari abarca casi doce mil afos de desa-
rrollo, entre 1000 a. C a 1460 d. C (Quille, 2013). El
desarrollo arquitecténico se inicia con una fase carac-
terizada por el nomadismo y la dependencia de la caza,
por lo que gran parte de sus viviendas temporales resul-
taron refugios naturales (Fig. 2.01) elaboradas con paja
y ramas. Para la segunda fase cultural de este periodo el
hombre aborigen se vuelve sedentario y busca protegerse
contra el clima y los animales salvajes, por lo que elabo-
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ran estructuras pequefas, probablemente construidas de
madera con tejados de paja. Con el pasar de los afios,
estas estructuras pasan a formar plantas rectangulares y
circulares (Fig. 2.02), construidas con muros de piedra y
un gran techo de paja. (Bennett, 1946)

Con respecto a la ocupacién del suelo del pueblo Cafari
no hubo ciudad alguna en la regién, los habitantes de
ella vivian en chozas diseminadas, llegando a reunirse en
situaciones de peligro o cuestiones festivas. Eran asen-
tamientos dispersos dedicados a actividades agricolas.

Los Incas fué una cultura originaria de la sierra peruana
y desde alli dominaron mediante la accién de conquista
a los Cafaris. A finales del siglo XV, la ciudad del imperio
Inca empieza su construccién sobre un santuario Cafari,
junto al Rio Tomebamba, con edificaciones de cardcter
religioso, militar, politico y administrativo.

Las construcciones de la cultura inca se caracteriza por un
profundo conocimiento de los materiales (piedra, arcilla
y madera) y el cuidado del detalle a lo largo del proceso
constructivo. A diferencia de la cultura Cafari, los Incas
tenfan una organizacién de ciudad, que hoy en dia se
puede evidenciar por las Ruinas de Pumapungo “Alrede-
dor de la gran ploaza, los incas levantaron construcciones
eminentemente religiosas y hacia el lado sur se encon-
traba la residencia imperial.” (Carpio, 1983) Junto a la
ciudadela sagrada (Fig. 2.03) se encontraban las terrazas
agricolas, con sembrios que servian para el autoabaste-
cimiento de alimentos para la ciudad.

En ambas culturas, las nuevas edificaciones se empla-
zaban teniendo un profundo respeto con el lugar y su
arquitectura era producto de la materialidad de la época.

Universidad Politécnica de Valencia /MAAPUD 9/Grace Merchan B.

FIG. 2.02. El Castillo de Chobshi.
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FIG. 2.03. Mapa de Pumapungo - Max Uhle.

QUILLE, J. (2013). Aproximacién de la arquitectura Cafari. Cuenca Ecuador:
Facultad de Arquitectura y Urbanismo de la Universidad de Cuenca.

BENNETT, W. (1946) Excavations in the Cuenca region, Ecuador. New Haven,
Estados Unidos: Yale university publications in antropology N° 35.

CARPIO, J. (1983). La evolucién urbana de Cuenca siglo XIX. Cuenca: Universi-
dad de Cuenca IDIS.
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FIG. 2.07. Fachada (Casa de las posadas, Cuencal.

JAMIESON, R, (2003). De Tomebamba a Cuenca arquitectura y arqueologia co-

lonial. Burnaby, Canada:Universidad Simon Fraser.

KENNEDY, A. (2007). Valoracién y conservacién del patrimonio Ecuatoriano. An-

tecedentes 1860 - 1945. Procesos. Revista Ecuatoriana de Historia.
BORRERO, L. (2006). Cambios histéricos en el paisaje de Cuenca, Siglos XIX - XX.
Procesos. Revista Ecuatoriana de historia.

EPOCA COLONIAL

La colonia se da entre los siglos XVI y XVIII, con la llegada
de los espafioles al territorio de Tomebamba, lugar don-
de habitaban los Incas, por lo que ocurre un proceso de
colonizacién, cambiando de nombre a Santa Ana de los
Rios de Cuenca, en honor a la ciudad natal de Andrés
Hurtado de Mendoza, quien ordend a Gil Ramirez Déva-
los para que lo lleve a cabo. (Jamieson, 2003)

plaza central, en donde se ubicaron los principales pode-
res: econémico, social y religioso, con una distribucién
en relacién con las otras manzanas en forma de damero
proveniente de las ciudades espafiolas (Fig. 2.04).

La ciudad primitiva nace a partir de: “25 manzanas, en
las que se muestran: La plaza mayor, iglesia, cabildo,
carcel, mercado, carniceria, casa de fundicién, tienda de
propios y los lotes asignados a los espafioles asentados
en la ciudad” (Kennedy, 2007, p.30). Con el pasar de los
afos el asentamiento fue creciendo de acuerdo alas nue-
vas demandas y para 1563 la ciudad aparece extendida
en 33 manzanas (Fig. 2.05).

6, el trazado debido al crecimiento de
la ciudad, se define con una figura de tres vértices que se
acenttan: al Oeste en la convencién del 45, al Sureste
el puente del Vergel y al Noreste la plazoleta del Rollo. El
Ejiido se sigue considerando como una zona agricola de
abastecimiento doméstico y destinado al ocio.

En el afo de 181

Para la construccién de las viviendas se basaron en una
ordenanza emitida en el afio de 1573, la misma que pro-
movié que todas las casas tuvieran las mismas caracterfs-

ticas, predominando el uso de pintura blanca, cubierta de
teja y aleros. (Borrero, 2006)

Las viviendas de tipo colonial se adaptaron segin las con-
diciones econémicas, sociales y técnicas de ese entonces,
existian viviendas de una sola planta destinadas para las
familias con menor posibilidad econémica, mientras que
las familias de mayor poder econémico, construian vi-
viendas de dos niveles con mayor dificultad constructiva.

(Kennedy, 2007)

La disposicion de las edificaciones se daba en torno a
un gran patio principal con pérticos y habitaciones cir-
cundantes al mismo (Fig. 2.06), comunicdndose con el
exterior por medio de un zaguén. La fachada frontal en
planta tenian un retiro minimo en relacién con la via y en
planta alta este se transformaba en un largo balcén exte-
rior (Fig. 2.07). Para las edificaciones de dos pisos, la es-
calera se localizaba en el dngulo frontal del primer patio.

EPOCA REPUBLICANA

La época republicana se da a partir de 1830,cuando la
administracién del territorio Ecuatoriano pasa a manos
de los espafioles. En este afo el territorio se separa del
distrito Sur para ser un estado libre e independiente.

De acuerdo con Crespo Toral, la ciudad crecié hasta
fines del siglo XIX con una arquitectura sin arquitectos,
pero hacia las primeras décadas del siglo XX, aparece un
aporte fordneo de influencia francesa. (Borrero, 2016,
pg. 119)

En la segunda mitad el siglo XIX, debido al gran auge
econémico que brindé la exportaciéon de sombreros de
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paja toquilla y la cascarilla (Fig. 2.08), se generé una
fiebre modernizadora, que tuvo gran influencia europea
y posteriormente norteamericana a la poblacién y a su
arquitectura (Kennedy, 2007) En esta época se dio el lla-
mado “afrancesamiento” de la ciudad, en donde se reali-
zaron cambios significativos con la imagen de sus edifica-
ciones en forma y funcién, imitando modelos extranjeros.

En cuanto a lo estético de las edificaciones, se utilizé la
simetria de fachadas, el cuidado de la escala y propor-
cién, los elementos ornamentales, pequefios balcones de
hierro, ventanas de mayor dimensién, columnas y arcos
formando espacios de circulacién de estrecha relacién
entre el espacio inferior y el exterior.

En la ciudad empiezan a darse cambios como: la super-
posicién de nuevas edificaciones, el derrocamiento de al-
gunas edificaciones y la construccién de nuevas, con ello
“la ciudad... vive un febril momento constructivo que de-
jard algunas joyas y un estilo irreconocible” (El telégrafo,
2016). El paisaje y la vida en la ciudad cambia, las calles
pasan a ser adoquinadas ya que no solo circulaban ca-
ballos y carretas, sino vehiculos motorizados (Fig. 2.09).

El crecimiento econémico de esta época se relaciona
directamente con el uso de las zonas agricolas, ya que
las familias aristécratas comienzan a desplazarse hacia
el ejido construyendo las llamadas quintas, edificaciones
aisladas, que fueron el inicio de lo que después fue una
zona residencial (Fig. 2.10) También se cambiaron mu-
chos interiores de las edificaciones, ampliando patios con
la finalidad de albergar en ellos las actividades de tejido
de sombreros.

Es esta época se dan grandes cambios a nivel de infraes-
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tructura en la ciudad, en el afio de 1913 se instala la
primera hidroeléctrica privada, en 1917 la primera hi-
droeléctrica municipal y se continua con la pavimenta-
cién de calles con adoquines tallados a mano en andesi-
ta gris y negra. (Borrero, 2006). A mediados del siglo XX
se forma el departamento municipal de agua potable,
para brindar servicio de agua salubre a la ciudadania
(Ordonez, 2008)

EPOCA MODERNA

La modernidad en Cuenca se abria paso a mediados del
siglo XX, con la creacién de la carrera universitaria de Fi-
sico Matemdtico y posteriormente la escuela de Arquitec-
tura dependiente de la Universidad de Cuenca, ubicada
en la plataforma baja de la ciudad.

La ciudad sufre un nuevo cambio de estilo arquitecténi-
co, visible en sus edificaciones, debido a la utilizacién de
nuevos materiales como el hormigén armado por parte
de los ingenieros civiles y la importante influencia de ar-
quitectos Quitefios y extranjeros, quienes a mas de ser
profesores en la facultad de Arquitectura, realizaron pro-
yectos para el desarrollo de la ciudad.

Las manzanas de la meseta superior de la ciudad se ha-
bian consolidado, por lo que se busca una nueva alter-
nativa de crecimiento y expansién de la ciudad. Para
esto interviene el arquitecto Uruguayo Gilberto Gatto
Sobral, quien aporté con la realizacién del anteproyecto
del “Plan Regulador de Cuenca de 1947”, en el que se
visualizaba una expansién de la ciudad hacia la zona del
Ejiido trazando ejes guias y lineas concéntricas, basadas
en el modelo urbanistico de una ciudad jardin (Fig. 2.11).
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KENNEDY, A. (2007). Valoracién y conservacién del patrimonio Ecuatoriano. An-
tecedentes 1860 - 1945. Procesos. Revista Ecuatoriana de Historia.
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Procesos. Revista Ecuatoriana de historia.

ORNONEZ, G. (2008). De la Bacinilla a la alcantarilla. Cuenca, Ecuador; U
ediciones.
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FG. 2.13. Vista aérea del derrumbe de la Josefina.

FACULTAD DE ARQUITECTURA. (2008). 50 ANOS. Cuenca: Universidad de
Cuenca.

A partir del plan, se intensifica en el Ejido la construccién
de viviendas unifamiliares aisladas con amplias zonas
verdes; y la construccién de vias aumenta. Se sobrepasa
el limite de crecimiento de la ciudad, el Rio Tomebamba,
por lo que se considera pertinente la creacién de normas
de proteccién para los mérgenes de los Rios.

EPOCA CONTEMPORANEA
PERIODO DE 1975 — 1985:

El contexto general cambia cuando “A partir de 1972
empieza la gran explotacién petrolera en el pais y el pro-
ceso de industrializacién se intensifica”. (Uquillas, 2008,
p.3) La estabilidad econémica en Cuenca se tradujo en
inversion privada y publica. En este periodo se edificaron
muchas viviendas, calles, avenidas y alcantirallados, se
expandieron redes de agua potable y teléfono; se cons-
truyeron algunos equipamientos como: el terminal terres-
tre, el mercado “El Arenal”, el Coliseo Mayor y la piscina
olimpica. Se podria decir que este movimiento econémi-
co trajo como consecuencia principal la expansién de la
mancha urbana.

|II

La ciudad se convirtié en un atractor local y territorial,
migraron gran cantidad de personas desde el campo,
para 1982 la mayoria de habitantes se encontraban en
la ciudad (Fig. 2.12). (Uquillas, 2008, p.4)

Hasta ese momento los planes y proyectos de la ciudad
no habian considerado al ser humano para su plantea-
miento; sin embargo, en este perfodo se lo considera,
pero no como tal, sino poniendo énfasis en la dotacién
de servicios. Se establecen politicas dirigidas hacia el res-
peto por el contexto construido.

PERIODO DE 1985 - 1995:

Estos son caracterizados por momentos de inestabilidad y
represion que se vivian frente al gobierno de Leén Febres
Cordero entre 1984 y 1988.

Fue una época de crisis en la que la provincia sufrié gran-
des pérdidas humanas y econémicas, debido al fenéme-
no llamado “La Josefina” en el afio de 1993; el derrumbe
del cerro Tamuga impidié el curso del agua entre Cafiary
Azuay, haciendo que poblaciones enteras se queden en-
terradas (Fig. 2.13).

El espacio publico en este perfodo debe cumplir con ac-
cesibilidad universal. Se crea el departamento de parques
y jardines, que serdn los encargados de administrar el uso
adecuado de las dreas verdes comunitarias, la infraes-
tructura deportiva y la conservacién de la flora y fauna
local.

PERIODO DE 1995 - 2005:

En este periodo se vive una fuerte crisis econémica. Fue-
ron multiples las causas: el conflicto con Perd, donde el
Banco Central elevé las tasas de interés con el fin de evi-
tar que los capitales se marchen del pafs; la dolarizacién;
el fenémeno del nifio, que dejo miles de damnificados; y
por Ultimo, el descenso del precio del petréleo. A partir
de la crisis se dio grandes oleadas migratorias hacia el
exterior.

El centro histérico de Cuenca el 1 de Diciembre de 1999,
es declarado Patrimonio Cultural de la humanidad por la
UNESCO. Esta declaratoria otorga nuevas tareas dentro
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del cuidado, proteccién y conservacién de los bienes de
la ciudad.

En este periodo se realizan los primeros desniveles para
la circulaciéon de automotores, con el fin de solucionar
problemas de transito y movilidad.

EPOCA ACTUAL

En el afio 2000 se da la bonanza del petréleo. La eco-
nomia dolarizada recibia fuertes ingresos provenientes de
la venta del crudo, y fruto de ello se pudo tener una fuer-
te inversién publica que fue invertida en infraestructuras,
tendiendo asi a una mayor expansién de la ciudad (Fig.
2.14).

El plan de desarrollo y ordenamiento territorial en este
perfodo busca la articulacién con las planificacién nacio-
nal, regional, provincial y parroquial. Busca un desarrollo
que considere la equidad social, ambientes sustentables,
y economia sostenible.

A nivel nacional se puede decir que, a partir de la asam-
blea constituyente, en el afo 2008, la planificacién
cambia. La nueva Constitucién y los posteriores Codi-
gos Orgdnicos de Organizacién Territorial, Autonomia y
Descentralizacién y de Planificacién y Finanzas Publicas,
y el Plan Nacional del Buen Vivir, intervienen en la planifi-
cacién de los municipios. A diferencia de la Constitucion
anterior, del afio 1998, en donde se abre el pais al libre
mercado y a la globalizacién, la actual Carta Magna pre-
tende una insercién estratégica en el mundo, pero tiene
como obijetivo principal la consecucion del buen vivir' a
través de la redistribucién de la riqueza, y de propiciar la
sustentabilidad social y ambiental, y la descentralizacién:
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A diferencia de la anterior, la Constitucién aprobada en
2008 recupera a la planificacién y le otorga un papel deci-
sivo en relacién a temas directamente involucrados con el
desarrollo humano en el Ecuador, tales son los principios
contemplados en ella, el ejercicio de los derechos y los de-
nominados regimenes de desarrollo y del buen vivir. (Pauta,

2013, p. 57).

La idea de valorizacién, conservacién y proteccién de la
ciudad evoluciona a tal punto, que en el afio 2010 se
aprueba un nuevo limite del centro histérico (Fig. 2.15).

Teniendo en cuenta los problemas de trdnsito y conges-
tién vehicular, en el afio 2015 se redacta el plan de mo-
vilidad, en el que por primera vez el espacio publico es
considerado como el elemento principal para generar
soluciones y estrategias.
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EPOCA

Epoca Prehispénica
(10000 a.C - Siglo XV)

Epoca Colonial
(Siglo XVI Y XVil)

Epoca Republicana
(Mediados del Siglo XIX
Principios del Siglo XX)

Epoca Moderna
(Mediados del siglo XX)
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HECHOS HISTORICOS

Asentamientos de la cultura Cafari e Inca.

1557: Fundacién de la ciudad.

1830: Se establece el ferritorio como Re-
publica.

1860: Exportacién de cascarilla y sombre-
ros de paja toquilla.

1912: Llegada del primer automévil a la

ciudad.

1971: Tendencia migratoria de la pobla-
cién hacia la ciudad consolidada.

1972: Boom petrolero en el pais.

1984 - 1988: Perfodo de inestabilidad y
represion frente al Gobierno.

1993: Fenémeno de la Josefina

1995: Crisis econémica en el pafs, debido
a mltiples causas, la elevacién de las ta-
sas de interés por parte del Banco Central;
en segundo lugar el fenémeno del nifio; el
descenso del precio del petréleo.

1999: Cuenca es declarada patrimonio
cultural de la humanidad.

Tabla 2.1. Cronologia del planeamiento y tendencias arquitecténicas de Cuenca.

TENDENCIAS ARQUITECTONICAS

La arquitectura tenia un sentido del lugar, es mas, estaba
regida por el mismo. Era el resultado del uso adecuado
de diferentes materiales, que marcaban diferentes pro-
cesos constructivos, los mismos que daban lugar a una
determinada estética.

Se construyeron viviendas con caracteristicas similares
entre ellas. Tenian retiro frontal a manera de galeria en
planta baja y su acceso se realizaba por medio de un
Zagudn. Al interior posefan patios centrales con las habi-
taciones circundantes hacia el.

Afrancesamiento de la ciudad, aunque la estructura in-
terna de la vivienda sigue siendo la misma, el exterior se
muestra influenciado de modelos extranjeros.

Aparecen nuevos elementos arquitecténicos importantes
como: los pequefos balcones de hierro, las ventanas de
mayor dimensién y las galerfas, efc.

En la primera fase de la historia se construyeron viviendas
unifamiliares aisladas con grandes zonas verdes, cerca
del rio Tomebamba, en la zona del Ejido.

Debido a las demandas migratorias con el tiempo se
empezé a construir viviendas unifamiliares adosadas con
refiros frontales y posteriores.

Se construyen algunos multifamiliares en la ciudad.

Las alturas de las edificaciones pueden ser de hasta 10
pisos, dependiendo de la zona.

PRINCIPIOS URBANISTICOS

La ubicacién y orientacién de las construcciones se basaba en in-
fluencias astronémicas y con un profundo respeto por el lugar.

Trazado de Damero.

Manzanas de 100m. x 100m.

El Ejido como zona agricola y ganadera, y lugar comunitario.

El centro histérico como zona de viviendas y actividades terciarias
de uso cotidiano.

Crecimiento notable de la ciudad en lo que hoy es el centro his-
térico.

Periodo altamente constructivo, debido al auge econémico produ-
cido por la exportacién.

Las familias de mayor adquisicién econémica construyen grandes
quintas en la zona del Ejido.

Se adoquinan las calles para la circulacién de caballos, carretas
y vehiculos motorizados.

Regulador del Arqg. Gilberto Gatto Sobral (1947)

El Ejido como zona residencial.

Nueva Ciudad, con trazado de lineas curvas concéntricas
Manzanas de diferentes proporciones y formas irregulares con am-
plias zonas verdes.

Crecimiento y expansién de la ciudad.

El plan sigue un modelo urbanistico de ciudad jardin.

Director de Desarrollo Urbano (1971)

Divisién de barrios.

Se disefia la mayor parte de las vias.

Primeras normas de uso y ocupacién del suelo
Margen de proteccién de rios
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EPOCA HECHOS HISTORICOS TENDENCIAS ARQUITECTONICAS PRINCIPIOS URBANISTICOS

Plan de Desarrollo Urbano del Area Metropolitana de Cuenca
(1982)

. Se tratan temas sobre el uso y ocupacién del suelo, aspectos so-
cioeconémicos, equipamientos, poblacién y vialidad.
. Busca densificar la zona céntrica de Cuenca.

Plan de Ordenamiento Territorial del cantén Cuenca (1991)

. Localizacién de equipamiento mayor.
o Combinacién de usos compatibles y complementarios.
. Cambio de usos de suelo en el Ejido.

Ordenanza que sanciona el plan de Ordenamiento territorial del
cantén cuenca. (2003)

«  Se pretende alcanzar un desarrollo arménico y socialmente justo
debido a la tendencia en la conformacién de nicleos de pobla-
cién en sectores rurales.

. El ejido tiene nuevos usos de gestién y administracién, comercio,
servicios generales y vivienda.

«  Latipologia de las construcciones, el coeficiente de ocu-  Planes de Ordenamiento (2007 - 2013)

2000: Dolarizacién y Migracién de perso- pacién del suelo y la densidad depende de la normativa

nas hacia el exterior por la inestable eco- segln las zonas. . Una parte de el Ejido se incorpora al Centro Histérico (Av. 12 de

Ciudad Actual nomia. e Aumenta la construccién de urbanizaciones o ciudadelas Abril, Av. Loja y calle de las Herrerias).
(Siglo XXI) 2005: Subida del precio del petréleo, lo privadas con viviendas unifamiliares. «  Elejido es considerado como ntcleo urbano de la ciudad

que genera un alfa inversién piblica enel o Las viviendas unifamiliares son demolidas para ser susti- ~ «  Se considera el drea urbana y rural desde una visién integral.

pafs. tuidas por nuevas edificaciones de altura. . Propone 6 aspectos a considerar: Ecolégico ambiental, econémi-
. Construccién de viviendas aisladas en la periferia, debi- co, sociocultural, asentamientos humanos, redes y conectividad.

do a los elevados costos del suelo.
Plan de Ordenamiento urbano de Cuenca (2015)

. Busca densificar el drea urbana y evitar la dispersién.

. El plan persigue un modelo de ciudad compacta.

. Se consideran analizar sistemas integrales como: Sistema Biofisi-
co, Sociocultural, econémico, asentamientos humanos, movilidad,
energia y conectividad, politico institucional y de participacién ciu-
dadana.

Tabla 2.1. Cronologfa del planeamiento y tendencias arquitecténicas de Cuenca.
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REFLEXIONES

Después de analizar de manera cronolégica el planea-
miento de la ciudad y de las tendencias arquitecténicas
que esta ha tenido (Tabla 2.1), se puede diferenciar cua-
tro acontecimientos importantes que de alguna manera
marcan los cambios que han influenciado el estado ac-
tual de la ciudad.

El primero, en la época colonial: La ciudad compacta
trazada por influencias espafiolas que se consolidé pau-
latinamente por edificaciones adosadas de uso residen-
cial y actividades terciarias al servicio de las actividades
cotidianas.

El segundo, en la época republicana: Debido al expor-
tacién de sombreros que permitié conexiones internacio-
nales y un crecimiento econémico a nivel local; la gente
empieza a utilizar el automévil como medio de transpor-
te, causando diversos cambios en la ciudad existente. Su
planificacién a partir de ese momento se realiza conside-
rando este nuevo elemento.

El tercero, en la época moderna: El punto de inflexién
documentado que se da con el plan redactado por Gil-
berto Gatto Sobral, en el cual el crecimiento de la ciudad
se ve influenciado por el modelo de Ciudad Jardin, con
edificaciones aisladas y amplias zonas verdes.

El cuarto, en el siglo XXI: El crecimiento econémico debi-
do al boom petrolero que junto con los procesos migra-
torios a la ciudad, causaron la construccién de un gran
nUmero de edificaciones e infraestructuras.

El planeamiento de la ciudad en el Gltimo periodo se ha

orientado hacia un modelo de ciudad enfocada al auto-
movil. Es recién, a partir del afio 2015, que se empieza a
valorar la idea de priorizar al ciudadano a pie, tendiendo
a un modelo de ciudad compacta. A pesar de que este
ideal hoy en dia sea promovido, el problema es que se lo
hace de una manera teérica y no se contempla una ver-
dadera politica de incentivos para ello, ni trata aspectos
colaterales que se deben tomar en cuenta.

Siendo Cuenca una ciudad intermedia, no presenta toda-
via, con la misma intensidad, los efectos negativos socia-
les y ambientales de un modelo de ciudad dispersa; sin
embargo, si no se da un giro en su planificacién pronto
lo hardé.

En lo actualidad se puede ver como ciudades antes domi-
nadas por el automévil han optado por alentar la movili-
dad peatonal y la vida urbana, y han tenido éxito, como
es el caso de Copenague en Dinamarca o Melbourne en
Australia. Estas dos ciudades han hecho varios esfuerzos
por darle al transito peatonal y a la vida urbana mejo-
res condiciones. A pesar de ser la misma problemdtica la
que quiere resolver Cuenca, teniendo una cultura, clima,
situacién econdmica y social diferente; la alternativa de
alentar a la poblacién a caminar y usar los espacios pu-
blicos mejorando sus condiciones, es vdlida, ya que ha
demostrado ser una constante en el planeamiento que
puede llevar a las personas a patrones completamente
nuevos de comportamiento.

La ciudad de Cuenca que fue una vez una ciudad com-
pacta habitable y paseable, podria volver a serlo, si se
toma medidas correctoras necesarias que consideren la
calidad de vida de las personas.
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2.1.2. LA MOVILIDAD.
Cémo es la movilidad de los ciudadanos de Cuenca?.

Teniendo en cuenta el crecimiento desordenado de la
urbe como modelo expansivo y disperso, el vehiculo pri-
vado ha sido tomado como medio de transporte priorita-
rio por la poblacién. Los desplazamientos que se realizan
en medios motorizados corresponde al 69% del total de
los viajes, mientras que el 31% restante lo realiza en me-
dios no motorizados® (Fig. 2.16).

El transporte publico (Fig. 2.17) presenta un gran nimero
de inconvenientes en su concepcién. El trazado es defi-
ciente, su cobertura no satisface a toda la ciudad, una
gran parte de los viajes pueden ser absorbidos por sis-
temas de transporte no motorizados ya que son tramos
cortos de 1-5 min. Cuenca no presenta una relacién en-
tre estructuras de uso de suelo y transporte publico; el
desarrollo de baja densidad en su drea urbana aumenta
la duracién de los viajes asi como la tendencia al uso del
automdvil, esto se evidencia en el reparto modal en el que
los porcentajes de distribucién para los modos vehiculo
privado y bus ascienden a 32% y 31% respectivamente.®

La movilidad peatonal en Cuenca se genera en relacién a
viajes cotidianos de proximidad, itinerarios de menos de
un kilémetro. El mayor porcentaje de viajes cotidianos a
pie se dan en la zona central de la ciudad, existiendo una
importante relacién peatonal de esta zona con los barrios
periféricos a este como Cafaribamba y la zona del El Eji-
do. El 30% de la movilidad cotidiana se da a pie, sin em-
bargo en los estudios de transporte desarrollados en las
Oltimas décadas no es considerado dentro del reparto.®
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En cuanto al uso de la bicicleta se evidencia un incremen-
to desde el afo 2012, periodo en el que se construyeron
infraestructuras destinadas para este tipo de transporte;
sin embargo, la falta de continuidad de los recorridos
provocan inseguridad a los usuarios y desmotiva su uso.

(Fig. 2.18)

Las causas de los problemas en la movilidad en Cuenca
son diversas, y con la finalidad de entender las caracters-
ticas funcionales actuales de la ciudad en el campo de la
movilidad se describirdn algunas de ellas.

e La infraestructura vial presenta barreras de acce-

sibilidad.

e El vehiculo privado ha sido el protagonista en la
planificacién del transporte, del espacio publico y
la distribucién de usos en las calles de la ciudad.

e Los equipamientos destinados a terminales y para-
das de transporte pUblico carecen de conectividad
y politicas de seguridad.

e Lo falta de planificacién en el viario hace que las
ciclovias que se han propuesto no tengan una vin-
culacién adecuada.

e Eltrazado de los recorridos del transporte pUblico
son deficientes.

e Los viajes realizados generalmente son en un solo
medio de fransporte.

e Siendo el centro histérico el origen de la expansion
de la ciudad, es este el principal destino de los
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FIG. 2.18 Infraestructuras - ciclovias. Fuente: Propia.
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desplazamientos de la poblacién.

e la constante expansién de la ciudad a zonas no
planificadas provoca que la dispersién sea uno de
los principales problemas en las actuales formas
de movilidad.

e La perspectiva de género no ha sido un tema ana-
lizado, a pesar de que la mayor parte de la po-
blacién son mujeres y son ellas quienes mas viajes
realizan.

e En cuanto a la planificacién “En Cuenca la tasa
de crecimiento poblacional fluctta entre un 2%,
mientras que el crecimiento del parque automotor
se encuentra alrededor de un 12%, cifras consi-
deradas alarmantes pues se planifica, cada vez
més, para los automéviles...” (I. Municipalidad de
Cuenca, 2015, p.251); mientras que para el ciu-
dadano se destinan zonas marginales para vere-
das y ciclovias.

2.1.3. EL ESPACIO PUBLICO

Para conocer la situacién actual del espacio publico en
la ciudad de Cuenca es necesario conocer las politicas
pUblicas que han influido en su configuracién.

En escala mayor existe el Plan Nacional para el Buen vi-
vir 2013-2017, el cual consta de doce objetivos, de los
cuales dos hacen referencia al mejorar la vida de la po-
blacién y a construir espacios de encuentro comin para
fortalecer la identidad nacional.

En el objetivo nimero tres determina que: “las condicio-

nes de los entornos en los que se desarrollan el trabajo,
la convivencia, el estudio y el descanso, y la calidad de
los servicios e instituciones pUblicas, tienen incidencia di-
recta en la calidad de vida” (Senplades, 2013), por lo
tanto se deberdn satisfacer las necesidades individuales
y colectivas; relacionadas con aspectos como la calidad
ambiental y los derechos al ocio, recreacién y deporte,
entre otros.

En el objetivo cinco sefala que: “la construccién de espa-
cios de encuentro comin es primordial en una sociedad
democrdtica. Los espacios pUblicos potencian y otorgan
a la ciudadania un sentido de participacién igualitaria y
activa en la construccién de proyectos colectivos que in-
volucran los intereses comunes” (Senplades, 2013), para
lo cual considera necesario garantizar a la poblacién su
acceso y disfrute sin discriminacién alguna y posibilitar
la emergencia de espacios diferenciados de encuentro
en donde se asegure la libre circulacién en lo publico y
se cree mecanismos para la revitalizacion de memorias,
identidades y tradiciones.

En menor escala se encuentra el Plan de Desarrollo Urba-
no del Area Metropolitana de Cuenca 1982, que divide
en siete categorias a los equipamientos recreacionales,
con la finalidad de realizar los programas especificos
para cada una de ellas; estas son 1) parques urbanos, 2)
parques locales, 3) parques infantiles, 4) dreas de protec-
cién, 5) dreas de re- creacién no local, 6) vivero y 7) par-
que botdnico; sin embargo, en este plan no se define una
ubicacién determinada de los parques locales, menciona
que se realizard en planes parciales posteriores.

En escala local se tiene la propuesta del Plan de Desarro-
llo y Ordenamiento Territorial del Cantén Cuenca 2011,
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el cual propone la “gestién y recuperacién del espacio
publico” como una de las estrategias del objetivo general
“mejora de la calidad de vida y trabajo” (I. Municipalidad
de Cuenca, Universidad del Azuay, 2011) en el subsiste-
ma asentamientos e infraestructura. En la propuesta del
PDOT se menciona que los equipamientos de recreacién
son el tipo de mayor déficit en el cantén debido a que
las parroquias rurales no cuentan con parques de recrea-
cién para sus habitantes; en cuanto a las dreas verdes se
ha obtenido como resultado del andlisis un promedio de
6,5m2/hab en el cantén y 8,5m2/hab en la ciudad de
Cuenca.

En la actualidad el uso de las dreas publicas en la ciudad
se encuentra en un contraste importante con la vida cofi-
diana de los ciudadanos, la ausencia de lugares idéneos
para un correcto desarrollo social ha generado un amplio
déficit de espacios pUblicos.

Aunque existen obras referidas al espacio publico en la
ciudad, se tiene un concepto errado sobre este, ya que
se considera unicamente a los parques, a las plazas y a
las dreas verdes, como lugares que forman parte de el.
Se resta importancia a las vias y a las veredas, que al ser
la estructura urbana de conexién son dreas de contacto
y convivencia de la poblacién, y por tanto, deberian ser
también consideradas en cualquier plan, estrategia, pro-
puesta o proyecto urbano.
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EL PLAN DE MOVILDAD Y ESPACIOS PUBLICOS
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2.2. EL PLAN DE MOVILIDAD Y ESPACIOS PUBLICOS

El plan ha sido redactado en el afio 2015, por la llus-
tre municipalidad de Cuenca. Es un plan pionero en el
Ecuador, que fusiona el urbanismo y la movilidad, un do-
cumento que pretende marcar el inicio de una importante
etapa del planeamiento de la ciudad, en la que el ciuda-
dano recupera para si el espacio que le pertenece.

2.2.1 OBJETIVOS Y ESTRATEGIAS

El PMEP presenta nuevos e interesantes enfoques, que no
habian sido considerados en afios atrds por ofros planes
de transporte, algunos de ellos son:
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La asociacién del espacio publico con la movili-
dad, lo que permite tener a la visién del ciudadano
como el sistema estructurante de la ciudad.

La sostenibilidad, que permite considerar el eje
ambiental.

La intermodalidad, que segun el PMEP, “se puede
concebir como un sistema integrado por distintos
modos, que constituyen una cadena de desplaza-
mientos relacionados al inicio del viaje y los luga-
res de destino, en el que se usan al menos dos me-
dios de transporte en la cadena.” (I. Municipalidad

de Cuenca, 2015, p.248)

La escala territorial, que permite planificar y vincu-
lar las diferentes zonas establecidas en la ciudad:
el centro histérico y el ejido, la ciudad urbana con-
solidada y la periferia.

La perspectiva de género en la planificacién, que
considera la diversidad de la poblacién y sus dife-
rentes maneras de percibir la ciudad.

Como obijetivo el plan propone “Un nuevo modelo
de movilidad que plantea restablecer las relacio-
nes entre el ciudadano y el entorno en el que se

desarrollan sus actividades cotidianas.” (I. Munici-
palidad de Cuenca, 2015, p. 240)

Para cumplir con estos obijetivo el plan traza algu-
nas estrategias como:

La inclusién y cohesidn social, desde una perspec-
tiva de género y participacién ciudadana.

La vinculacién de las diferentes escalas determina-
das por las tres zonas mencionadas (el centro his-
térico y el ejido, la ciudad urbana consolidada y la
periferia), mejorando las caracteristicas de comu-
nicacién y transporte entre ellas, asi como de iden-
tidad mediante la creacién de espacio publico.

Hay que mejorar la conectividad entre zonas a través
del viario, potenciar los sistemas no motorizados,
para que tanto peatones como ciclistas gocen de un
espacio invite a recorrerlo y lo més importante que
brinde las garantias necesarias para su uso; que no
presente un peligro eminente (...). (I. Municipalidad

de Cuenca, 2015, p. 246)

Incentivar la vitalidad y el desarrollo de actividades
por parte de los ciudadanos en la urbe, a través
de una identidad barrial que cree apropiaciéon de
SUS espacios.
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La ciudad debe ser entendida como un conjunto de
barrios que serdn capaces de funcionar como siste-
mas auténomos, preparados para solventar las ne-
cesidades de sus habitantes, recuperando la esencia
histérica del barrio como nicleo social donde las fa-
milias utilicen sus espacios con sentido de apropia-
cién y seguridad. (I. Municipalidad, 2015, p. 246)

La relaciéon del espacio publico y su uso con la
ciudad para recuperar espacio peatonal.

Garantizar la movilidad desde cualquier escala en
la que se realice.

La priorizacién de la movilidad no motorizada y
el transporte publico por sobre los vehiculos par-
ticulares.

Crear relaciones entre los modos y motivos de via-
ie con el espacio en donde ocurre, restando im-
portancia al objetivo de origen - destino que en la
actualidad se manifiesta.

Garantizar la accesibilidad de todos los usuarios,
de manera que cualquier ciudadano pueda des-
plazarse a los diferentes puntos de interés.

Considerar la ubicacién de estacionamientos
como parte fundamental en las politicas de gestion
para reducir el transito motorizado privado.

Optar lo compacto como modelo de ciudad, opti-
mizando la habitabilidad en zonas que cuenten ya
con servicios.

e La jerarquizacién del viario de la ciudad, dando
prioridad a los modos no motorizados y estable-
ciendo una correlacién entre ellos.

e La infegracién de los diferentes modos de trans-
porte, estableciendo un sistema de conexién en el
cual los ciudadanos puedan elegir la manera de
como desplazarse, teniendo como resultado una
red de movilidad equilibrada en donde el espacio,
la seguridad y el tiempo cobran importancia.

2.2.2 EL ESPACIO PUBLICO Y LA CONCEPCION DE
UNA CIUDAD PEATONAL

El espacio pUblico no son unicamente las plazas, parques
y jardines de una ciudad, son también todas aquellas re-
des espaciales que los conectan, donde se encuentran
los peatones, usuarios de trasporte publico y privado,
ciclistas, personas con movilidad reducida y todas las
combinaciones posibles de actores de una ciudad. Es el
escenario en donde ocurren diferentes actividades, ya se
han de estancia o movilidad.

Teniendo en cuenta que el espacio publico es el espacio
de encuentro en una ciudad, en donde la gente se rela-
ciona, se puede decir que su cantidad y calidad serd lo
que determina la calidad urbanistica de una ciudad, y
por tanto demuestra la calidad de vida de sus habitantes.

Siendo la calle, el espacio publico por excelencia, y el ca-
minar, la actividad que mas relaciona un ciudadano con
ofro, una ciudad debe planificarse tomando en cuenta
esta actividad, ya que:

La vida humana se desarrolla bésicamente a pié; es a pié,
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fuera de los automéviles, cuando se producen las relaciones
mds directas e intensas de las personas con el entorno fisico
y social; y, el espacio publico que las acoge es el espacio
civico por excelencia, el espacio de la integracién y de la

coherencia social. (Farifia, 2010)

Caminando se puede establecer un contacto directo con
el ambiente, con la naturaleza o con el medio urbano,
con personas o cosas, y es esto lo que enriquece la expe-
riencia social y sensorial. La presencia de personas a pié
en el espacio publico es lo que da sentido a su configu-
racién, ya que facilita la interaccién social, y por tanto,
incrementa el sentido de comunidad e identidad.

En Cuenca, la proporcién de superficie destinada para
los vehiculos motorizados frente a la de los peatones, es
el reflejo del concepto de desarrollo urbano que se ha
utilizado en la ciudad. Por afos el caminar no ha forma-
do parte del concepto de movilidad ni espacio publico, y
se evidencia en la superficie de las aceras, en el material
usado para su recubrimiento, en las barreras arquitecté-
nicas que dificultan o impiden su uso, en la falta de som-
bra, vegetacién y muchas caracteristicas que un espacio
debe poseer para que invite a ser recorrido.

2.2.3. CUENCA, CIUDAD PEATONAL.

Un espacio debe cumplir con ciertas caracteristicas para
ser recorrido. Cuenca posee diversas particularidades
que podrian motivar a sus ciudadanos y visitantes a que
disfruten de ella caminando. Su cultura e historia, refleja-
da en toda la ciudad, son unos de los principales estimu-
los para la movilidad peatonal.

Otras de las ventajas que se tiene para los recorridos pea-

60

tonales en la ciudad son: El clima, que crea un ambiente
fresco con una temperatura que fluctda entre los 15° y
20°c. La calidad paisaijistica, otorgada por las riberas de
los rfo, que forman grandes espacios en donde la natura-
leza es el principal atractor. Su geografia como un aporte
territorial, ya que la topografia a pesar de dividir la ciu-
dad en tres terrazas, cada una de ellas son précticamente
planas, lo que facilita los desplazamientos en cada una
de ellas. La composicién arquitecténica, muy caracteristi-
ca por la utilizacién de la teja en las cubiertas y la mezcla
con edificaciones antiguas con alto valor patrimonial. La
calidez de la gente y el hecho de que se conozcan en-
tre si, al ser la ciudad relativamente pequefa, favorecen
también las relaciones sociales que podrian incentivar al
caminar.

A pesar de ser muchas las cualidades de la ciudad, que
benefician a una movilidad peatonal, la escasez de espa-
cio acondicionado para los peatones, dificulta e impide
el optar por este modo de transporte.

La conformacién inadecuada del espacio, con veredas es-
trechas y obstaculos fijos y méviles, pavimentos deslizantes
escaleras y pendientes, falta de proteccién climdtica, inexis-
tencia de mobiliario de descanso, falta de tiempo exclusivo
para los peatones en los cruces sanforizados y pasos cebras,
degradacion ambiental ocasionada por la contaminacién
por emisiones atmosféricas, alto ruido, contaminacién visual
ocasionada por tréfico intenso forman barreras funcionales
para la movilidad, aniquilando y disuadiendo los contactos
sociales en el espacio publico e interfiriendo en la movilidad
peatonal. (I. Municipalidad de Cuenca, 2015, p. 454)

Ofro inconveniente que presenta la ciudad es que con su
manera acelerada de crecimiento, se ha convertido en
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zonas fragmentadas y privadas de vida pUblica. La segre-
gacién de la poblacién es evidente en este crecimiento,
ya que las nuevas zonas planificadas generalmente han
perdido esa escala barrial en donde la accesibilidad pea-
tonal, los intercambios sociales y econémicos de menor
escala son fundamentalmente importantes.

El considerar que los peatones son los protagonistas en
el proceso de transformacién de una ciudad, y que su
relacién con el espacio publico es una de las mejores
estrategias para repensar su modelo, han llevado al plan
a proponer diversas mejoras y cambios como:

Creacién de redes exclusivas para peatones y ci-
clistas.

e Plataformas Unicas en sectores con gran afluencia
de peatones.

e Mejoras geométricas en las infersecciones viarias.
e Cruces peatonales con la menor longitud posible.
e Plataformas elevadas para el cruce de peatones.

e Instalacién de Refugios aislados para peatones en
vias anchas.

e Programacién del sistema semaférico en base al
cruce de peatones.

e Colocaciéon de dispositivos sonoros para facilitar
la percepcién de los no videntes.

e Implementacién y mantenimiento de veredas.

e laseccién de aceras en las vias locales y ejes viales
con usos de suelo comercial y de servicios, debe-
rén proyectarse con un minimo de 3m. de ancho.

e Incorporacién de elementos de sombra y mobilia-
rio.

e La supresién de barreras arquitecténicas.

e Implementacién de programas en beneficio de los
usuarios con discapacidad permanente.

e Rehabilitacién cultural de los desplazamientos
peatonales.

2.2.4. METODOLOGIA DE LA RED PEATONAL

Siendo uno de los principales objetivos del plan, el po-
tenciar los medios de transporte alternativos, se requie-
re consolidar una red de ejes peatonales que junto a la
adecuacion de los espacios pUblicos faciliten el desplaza-
miento de los peatones.

Una vez que se ha identificado que un alto porcentaje
de movilidad de la ciudad se realiza a pie, surge la ne-
cesidad de identificar las calles y/o vias por las que las
personas prefieren o son convenientes para caminar. Para
esto el PMEP ha identificado los principales atractores de
la movilidad peatonal, clasificdndolos de la siguiente ma-
nera:

o Gestién: las entidades estatales y municipales en
donde se realizan tramites.

e Transporte: los equipamientos de transporte y pa-
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radas de bus.
e Educacién: las escuelas, colegios y universidades.

e  Comercio: sobre todo los mercados de abasto de
productos de primera necesidad.

e Recreacién y Patrimonio: Estos recorridos por el
margen del rio o aquellos con caracteristicas his-
térico patrimoniales generan un alto grado de des-
plazamiento peatonales.

e A continuacién se describirdn los centros atracto-
res referentes a cada clasificacién, con la finalidad
de contextualizar y determinar aquellas microredes
peatonales de la ciudad.

CENTRO ATRACTORES DE ADMINISTRACION, GES-
TION Y BIENESTAR SOCIAL (Fig. 2.19).

El equipamiento de administracién y gestién se encuentra
concentrado en el centro y el drea del ejido Este. Entre
estos se puede mencionar, el ministerio de bienestar so-
cial que se ubica junto a la plaza central, y el cemente-
rio municipal, ambos importantes generadores de viajes
peatonales.

Referentes a los equipamientos de bienestar social, cabe
mencionar el equipamiento de seguridad de la ciudad, el
ECU 911, ubicado en la zona del ejido.

Para consolidar la red generada por estos atractores, se
ha introducido la microred formada por los equipamien-
tos de la salud, como son: El hospital del seguro social,
el hospital regional Vicente Corral Moscoso, el hospital
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SOLCA, la clinica Monte Sinaf y la fundacién materno
infantil Pablo Jaramillo.

CENTROS ATRACTORES DE TRANSPORTE (Fig. 2.20).

Existen tres puntos de la ciudad en donde se encuentran
los equipamientos de transporte importantes.

En el lado Noroeste, se encuentra el terminal terrestre
intercantonal, ahi el flujo peatonal es alto debido al fuerte
movimiento comercial. De igual manera la afluencia de
los usuarios en transporte motorizado es bastante consi-
derable, ya que los desplazamientos hacia esta zona en la
mayoria de casos se realizan con paquetes o carga por-
que al rededor se encuentran varias empresas de trans-
porte que realizan envios y recepciones de encomiendas.

Hacia el Oeste de la ciudad se encuentra la estacion de
transferencia y una parada de buses interparroquiales,
una muy cerca de la otra, ambas generan un importante
flujo peatonal y vehicular. Junto a estos equipamientos
se encuentra el mercado el Arenal que intensifica dichos
flujos por su funcién altamente comercial.

En la zona sur de la ciudad se ubica otra estacion de
buses interparroquiales que al estar junto al mercado 27
de Febrero, la Av. Solano, y la Av. 10 de Agosto, su con-
currencia es notable.

CENTROS ATRACTORES DE EDUCACION (Fig. 2.21).

Para el andlisis de las redes peatonales generados por
este tipo de equipamientos, se han considerado a mds de
las redes universitarias, los colegios y escuelas que gene-
ran también un alto nimero de viajes a pie.
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FIG. 2.22. Centros afractores comerciales.

FIG. 2.23. Cenfros afractores de recreacién y patrimonio.

Los equipamientos educativos se encuentran dispersos de
manera equilibrada sobre todo el territorio, y los flujos de
movilidad motorizada y no motorizada que generan, son
sumamente altos.

En la zona norte de la ciudad, en la Av. de las Américas,
se emplazan algunas facultades de la Universidad Caté-
lica de Cuenca, que segin datos obtenidos por la direc-
cién de trdnsito por este sector atraviesan un promedio de
775 peatones por hora. En direccién Este, por la misma
avenida se encuentra la Universidad Politécnica Salesia-
na, que acoge un promedio de seis mil estudiantes.

Al Oeste de la ciudad se emplaza la escuela Herndn
Cordero Crespo y el colegio Ecuador, ambas unidades
educativas forman parte del proyecto de repotenciacion
implementado por el Ministerio de Educacién para mejo-
rar la calidad de la educacién poblica.

En direcciéon Este se ubica el colegio César Davila y el
colegio Manuela Garaicoa, que también pertenecen al
proyecto de educacién mencionado anteriormente. En el
Ejido esta ubicada la sede principal de la Universidad
de Cuenca, el colegio Panamd y el tradicional colegio
Benigno Malo, todos muy destacados por su conexién
directa con el centro histérico.

En el Sur de la ciudad se encuentra la Universidad del
Azuay y la facultad de medicina y odontologia de la Uni-
versidad de Cuenca.

La microred generada por los equipamientos educativos,
es muy importante en la concepcién de las redes peato-
nales, ya que es muy coincidente en algunos tframos con
ofras unidades funcionales.

CENTROS ATRACTORES COMERCIALES (Fig. 2.22).

Estos se encuentran dispersos en la ciudad, y el plan a
considerado a los mercados y a los centros comercia-
les como los de mayor afluencia peatonal dentro de esta
clasificacién. Los que se mencionan en el plan son los
siguientes:

e El centro histérico como tal, ya que a mds de ser
una zona altamente comercial en toda su exten-
sién, en el se encuentran cuatro importantes mer-
cados de la ciudad.

e La avenida de las Américas, ya que es una via de
gran importancia comercial por su cercania al cen-
tro comercial “Plaza de las Américas”, al mercado
“El Arenal”, y el supermercado “El Coralcentro”.

e En la zona sur, en el Ejido, el centro comercial
“Millenium plaza”, el mercado 27 de Febrero vy el
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centro comercial “Mall del Rio”.

e Al noreste entre los mas importantes de esta zona
se han considerado, la avenida Espafia y el centro
comercial “Multiplaza Miraflores”.

Es importante indicar que la mayoria de los recorridos
petonales que se realizan junto a estos centros atractores
son de distancia corta, ya que las personas siempre van
cargadas de compras o bultos.

CENTROS ATRACTORES DE RECREACION Y PATRIMO-
NIO (Fig. 2.23).

Cuenca es una ciudad en donde gran cantidad de perso-
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nas caminan no solamente para movilizarse a un destino
especifico, pues mucha gente camina como actividad de-
portiva y recreativa y son los espacios verdes junto a los
rios los favoritos para realizar esta actividad. Por tanto,
los mdargenes de proteccién de los rios conforman impor-
tantes zonas recreativas para los ciudadanos, estos son
concebidos como parques lineales con mobiliario para
el ejercicio fisico.

La ciudad esta dotada también de importantes centros
deportivos como el parque Miraflores con el complejo
atlético y otro ubicado al noroeste de ciudad, el comple-
jo deportivo de Totoracocha, ambos son puntos de gran
atraccién para los ciudadanos.

La zona del Ejido atravesada por el Rio Tomebamba arti-
cula importantes zonas y espacios publicos como el par-
que de la madre, el estadio, el puente roto y el centro
arqueolégico de Pumapungo.

Otro importante equipamiento recreativo que genera
gran confluencia de ciudadanos, es el parque inclusi-
vo y el circo social, emplazados sobre los margenes de
proteccién del Rio Tarqui. En cuanto a los equipamiento
culturales y de patrimonio, Cuenca estd compuesta prin-
cipalmente por museos, los cuales generan un nivel muy
bajo de atraccién y viajes con estos destinos, especial-
mente peatonales. La oferta cultural es muy limitada, en
la calle larga se encuentra el museo Remigio Crespo vy el
Complejo Cultural del Banco Central.

2.2.5. PROPUESTA DE RED PEATONAL.

Una vez establecidos los atractores peatonales de la ciu-
dad, se procedié a identificar los flujos de personas que
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transitan por las vias aledafas a causa de ellos. Esta su-
perposicién de las micro redes peatonales generadas por
los diferentes puntos de interés coinciden en algunas vias,
haciendo que unas vias reflejen mayor presién peatonal
que otras, y por fanto, serdn esas las que formen parte de
la red peatonal propuesta por el PMEP (Fig. 1.24 - 2.25).

La jerarquizacién y configuraciéon de esta red, a mds de
considerar el volumen de peatones, ha tenido en cuen-
ta ofros criterios que fueron utilizados por el equipo del
PMEP, para elaborar cartografia, en donde, la superposi-
cién de esta informacién ayudé a configurar una red co-
herente y real. Estos criterios se describen a continuacién:

e Laintensidad de uso de la calle, es decir los flujos
peatonales (Fig. 2.26).

e la determinacién de aquellas dreas estanciales
dentro de la trama urbana que presentan mayor
intfensidad peatonal, ya que estos nodos constitui-
rén elementos calificadores del espacio publico
porque presentan mayores oportunidades de rela-
cién e intercambio social (Fig. 2.27).

e La capacidad fisica de la calle para los diferentes
modos de movilidad.

e la superposicién de funciones y destinos (Fig.

2.28).
e La coherencia funcional de conexién, que forme
parte de una red infegra que de cobertura al ma-

yor porcentaje de movilidad peatonal de la ciudad

e La conectividad urbana, que facilite el intercambio
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modal, teniendo coexistencia con las demds redes
de transporte. (Figura 2.29).

Las cualidades que se pretenden potenciar en las redes
peatonales son:

e Las cualidades histéricas en relacién a lo construi-
do y el espacio publico.

e las caracteristicas estéticas del entorno construido
que crean interés y agrado.

e La conveniencia, generando una circulacién pea-
tonal mas sencilla y directa.

|. Municipalidad de Cuenca, PMEP. 2015 |. Municipalidad de Cuenca, PMEP.

FIG. 2.26. Intensidad de la red peatonal. FIG. 2.29. Coexistencia de la red peatonal con la red de transporte piblico.
“venca, PMEP > 2015

e La confortabilidad para el peatén.

e La continuidad axial, para que el corredor sea le-
gible y forme parte de una red urbana continua.

¢ La seguridad, como proteccién para los peatones
respecto al tréfico rodado y la vigilancia del itine-
rario.

FIG. 2.27. Intensidad de la red peatonal - aforos. FIG. 2.30. Corredores principales y de enlace.
- EP. 2015

I. Municipalidad de Cuenca, PMEP. 2015 \ I Municipalided de Cuenca, PME 2.2.6. CORREDORES PEATONALES.

En base a las cualidades descritas anteriormente se dife-
rencia a la red urbana en dos tipos de corredores (Figura

2.30):

e Corredores principales (Figura 2.31): Son aquellos
que poseen caracteristicas radiales y fortalecen los
recorridos de primer orden, vinculando de manera
directa las diferentes redes de transporte.

FIG. 2.28. Intensidad de la red peatonal - lineas origen/destino. FIG. 2.31. Corredores principales.
IEP. 2015 U

|. Municipalidad de Cuenca, PA |. Municipalidad de Cuenca, PN

e Corredores de enlace: Son los recorridos que vin-

2015
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CUENCA COMO CASO DE ESTUDIO

culan los corredores principales.

Finalmente la red urbana peatonal de Cuenca queda de-
terminada por 24 corredores peatonales, con una longi-
tud total de 102.75 km, de los cuales, 6 corredores son
principales con una extensién de 34.14km. y 18 son de
enlace con una longitud de 68.61km.

CORREDORES PRINCIPALES.
01. Corredor Luis Cordero/Benigno Malo/ Solano.

Atraviesa las tres terrazas de la ciudad de norte a sur. El
flujo peatonal de este corredor es alto ya que cruza el
drea turistica y comercial del Centro Histérico.

Se origina en la interseccién de la Avenida de las Améri-
cas y Luis Cordero y continua su recorrido hasta la Calle
Rafael Maria Arizaga, punto en el que el corredor com-
plementa su recorrido hacia el sur con la calle Benig-
no Malo hasta llegar a la Calle Larga, permitiendo al
corredor desarrollar su continuidad por la Avenida Fray
Vicente Solano hasta el Redondel Carlos Cueva Tamariz

(Fig. 2.32).

El recorrido aproximadamente posee una longitud de
3.75km.

A lo largo del corredor se desarrollan diferentes activida-
des de salud, ocio, educacién, administracién, cultura,
etc. La intensidad y diversidad de usos conforme se acer-
can al centro de la ciudad aumenta considerablemente.

02. Corredor Ordofez Lasso/Gran Colombia/Gonzdles
Sudrez.

66

Este corredor da continuidad al recorrido oeste-este de la
ciudad, y al igual que el corredor Benigno Malo presenta
importantes caracteristicas de concentracién comercial y
turistica, debido a su integracién con el Centro Histérico.

Atraviesa y da servicio a 10 barrios de la ciudad: Putushi,
Cerezos, El Tejar, Puertas del Sol, El Arenal, San Sebas-
tian, Centro Histérico, Aereopuerto, Cementerio y Paseo
de los Canfiaris. El recorrido aproximadamente posee una
longitud de 8.54km.

Al Oeste comienza su recorrido en la interseccién de la
Avenida Ordofiez Lasso y Paseo Tres de Noviembre, con-
tinuando por la Gran Colombia hasta la Coronel Talbot
en donde existe una integracién paralela con las calles Si-
mén Bolivar al sury la Mariscal Lamar al norte, logrando
una composicién integral del corredor peatonal con las
caracteristicas de uso comerciales del Centro Histérico.

Al Este el corredor establece una conformacién en dos
sentidos, la primera es otorgarle una continuidad hacia la
Gonzdlez Suarez hasta su interseccién con la Paseo de los
Cafiaris y la segunda es establecer una relacién directa
con el recorrido que generara el Tranvia (Fig. 2.33).

03. Corredor 12 de Abril.

El corredor atraviesa la zona del ejido en sentido este -
oeste (Fig. 2.34).

La configuracién y continuidad de este corredor se debe
a tres equipamientos importantes de la ciudad y que tie-
nen una cobertura de caracterfsticas regionales, el Co-
liseco Mayor de Deportes Jefersén Pérez, la Universidad
Estatal De Cuenca y el Hospital Regional Vicente Corral
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FIG. 2.33. Corredor Ordofez lasso/Gran Colombia/Gonzdles Sudrez
I Municipalidod de Cuenca, PMEP. 2015.

FIG. 2.34. Corredor 12 de Abril
I. Municipalidad de Cuenca, PMEP. 2015



FIG. 2. 35 Corredor Barrlol Blanco/Huayna Capqc/Herrerlas
|. Munici ohdod de Cuenc() PMEP. 2015
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FIG. 2.37. Corredor Loja
|. Municipalidad de Cuenca, PMEP. 2015
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Moscoso.
04. Corredor Barrial Blanco/Huayna-Capac/Herrerfas.

Conformado en su mayoria por la Avenida Huayna-Ca-
pac, via de gran seccién en la ciudad, caracterizada por
disponer usos de tipo comercial, histérico y educativo;
ademds cuenta con un numero mdximo de 12 lineas de
buses en todo su recorrido y conecta la zona noreste de la
ciudad con la sureste, razones por las cuales su estructura
es un atractor peatonal urbano a potenciarse (Fig. 2.35).

05. Corredor de las Américas.

El corredor empieza en la zona sur de la ciudad, en la
interseccién con la Avenida Loja y continua su recorrido
hasta la Gran Colombia (Fig. 2.36). El recorrido posee
un alto flujo peatonal debido a que en su trayecto se en-
cuentran importantes equipamientos; se funciona para-
lelamente con el recorrido del Tranvia estableciendo un
sistema multimodal a potenciarse.

El corredor de las Américas dispone de importantes ca-
racteristicas comerciales y laborales, debido a su rela-
cién con las principales lineas de transporte publico y
transporte intercantonal, asi como la presencia del mayor
equipamiento de abastecimiento de la ciudad, la Feria
Libre y el centro comercial el Arenal. Es el corredor con
mayor cantidad de espacio de estancialidad e intercam-
biadores modales.

06. Corredor Loja.

Su trayecto comienza en la inferseccién de la Av. Loja
y Av. De las Américas, continuando hasta el Puente del

Vado y la Calle Condamine para terminar en la Calle
Larga (Figura 2.37).

A lo largo del tiempo, el corredor Loja se ha son con-
solidado como el ingreso sur hacia el Centro Histérico
de la ciudad, por ellos sus caracteristicas patrimoniales e
histéricas son de trascendencia urbana para la sociedad
Cuencana, por lo tanto es necesario potencializar su ri-
queza patrimonial. Su longitud es de 5.10km.

Su relacién directa con el Centro Histérico convierten a
este viario en uno de los trayectos con mas concentracién
vehicular y peatonal, su continuidad lineal y su contexto
arquitecténico en algunos tramos le dan caracteristicas
Unicas a este recorrido

CORREDORES DE ENLACE.

Serdn todos aquellos corredores que fortalezcan la cone-
xién entre los corredores urbanos principales, formando
asi una red peatonal integra y continua. Estos tendrdn
una funcién importante para la ciudad, segin el PMEP:

El objetivo principal es establecer una nueva idea de es-
pacio publico que responda a la preocupacién de generar
dreas verdes para la ciudad, que apoye al entorno construi-
do, revitalice su contexto e invite a la comunidad Cuencana
a participar activamente de los diferentes programas y pro-
yectos gestionados por el actual GAD Municipal; ademds
de impulsar una relacién entre la familia, la sociedad y el
medio ambiente, promoviendo la sustentabilidad y sosteni-
bilidad como paradigmas de las ciudades que consideran
a la comunidad y la naturaleza como pilares fundamentales
para su desarrollo.(l. Municipalidad de Cuenca, 2015, p.
539)
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APROXIMACION A LA PROBLEMATICA

69



2.3.1. CRITERIO DE SELECCION

Una vez obtenidas las valoraciones generales de cada
corredor, se procede a identificar cual es el corredor con
mejores y peores condiciones segin el plan (Fig. 2.38).
Sin embargo, no fue este el criterio de seleccién escogi-
do para elegir el caso de estudio, ya que se creyé mas
pertinente el abordar los tres escenarios diferentes que
conforman la ciudad, para de esta manera obtener una
visién mas completa de la misma y entender en que influ-
yen aquellas diferencias existentes en cada zona.

Siendo el corredor Luis Cordero / Benigno Malo / Solano,
el Unico que atraviesa las tres terrazas topograficamente
diferenciadas de la ciudad, que marcaron su evolucién y
crecimiento, se prefirié optar por este recorrido.

2.3.2.CORREDOR LUIS CORDERO / BENIGNO MALO
/ SOLANO.

El corredor atraviesa en sentido Norte - Sur dando servi-
cios a los siguientes 10 barrios (Figura 2.39) :

e Miraflores

e Cristo Rey

o Cebollar

e  Centro Histérico

e Universidad

e Estadio

e Virgen del Bronce
e Los Rosales

e lberia

e Campus Yanuncay
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2.3.3. VALORACION DE LOS CORREDORES: DIAGNO-
SIS TEORICA.

El plan de movilidad y espacios pUblicos presenta un
diagnostico tedérico, basado en una serie de indicadores
cualitativos y cuantitativos, sobre el estado actual de los
corredores antes descritos. Para esta valoracién usaron
como indicadores, seis caracteristicas, que segun el PMEP
son trascendentales para su concepcién. Estas son:

e Clima: Sensacién fresca / sensacién calurosa /
proteccién de la lluvia. Se evalta las cualidades
ambientales del corredor para diagnosticar si se
trata de una calle calurosa, fresca o que ofrezca al
viandante la posibilidad de protegerse frente a la
lluvia o al sol.

e Usos: Tiendas / bares / unidades educativas /
bancos / equipamientos / servicio auto- motriz /
comercio menor/servicios tecnolégicos / hoteles.
Atiende a las dotaciones o diversidades de usos
en el corredor.

o Accesibilidad: Accesibilidad general / discontinui-
dad peatonal. Las discontinuidades peatonales
son las barreras arquitecténicas y se realiza una
valoracién general del estado accesible de la calle
para personas con movilidad reducida.

e Seguridad: lluminacién general / zonas oscuras /
fronteras opacas. Se examina desde el punto de
vista de la seguridad personal, lugares estancial-
mente inseguros para la integridad fisica, debido
principalmente a la falta de iluminacién o carencia
de vias de escape.
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CORREDOR

VALORACION
GENERAL OBTENIDA

VALORACION
GENERAL OPTIMA

PORCENTAJE DE
VALORACION
OBTENIDA **

Luis Cordero / Benigno Malo
/ Solano.

Ordofiez Lasso /Gran
Colombia /Gonzélez Sudrez.

12 de Abril

Barrial Blanco / Huayna -
Capac / Herrerias.

De las Américas

Loja.

202

426

199

178

236

48,79%

44,10%

57,68%

43,00%

79,35%

85,51%

**100% : Optimas condiciones

RESULTADOS

Corredor Loja

Corredor Barrial Blanco / Huayna - Capac / Herrerias

43,00%

8551%

Mejores condiciones con
respecio al resto

Peores condiciones con
respecto al resto

FIG. 2.38. Tabla sintesis de valoracion general de los corredores.

FIG. 2.39. Posicién relativa del corredor en la ciudad
n ] | f
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Valoracién del corredor LUIS CORDERO/BENIGNO MALO/ SOLANO

tramos
jal 2 |3 |14 | t5 | 16
3 sensacion fresca 1 2|2 1 1_|1:bgja, 2:media, 3:alta
; - : CLIMA sensacion calurosa 2 112 1 1_[1:baja, 2:media, 3:alta
; proteccion de la lluvia 1 212 1 1 1 |1:baja, 22media, 3:alta
4 5 -] 3 3 3
tiendas 1 2 2 1 1 1_|1:bgja, 2:media, 3:alta
bares 1 2 3 1 1 1 |1:bagja, 2:media, 3:alta
unidades educativas 1 1 1 2| 2| 2 |1:baja, 2:media, 3:alia
? bancos 1 1 1 1 1 1 [1:baja, 22media, 3:alta
10-17 usos equipamientos 1 3 1 2| 2| 2 |[1:bgja, Zimedia, 3:alia
1826 =4 servicio automotriz 1 cflojo]o 1 _|1:bgja, 2:medig, 3:alta
27 | o comercic menor 1 213 2|2 1 _|1:bgja, 2:media, 3:alta
servicios fecnologicos 1 2| 3| 2] 0] 0 |l:bgja 2:media, 3:alta
hoteles 1 1 2 o 0 0 |1:baja, 2:media, 3:alta
ol 14| 8 | 11 7 ?
; accesibiidad general 3 2|3 2 | 3| 3 [1:baja, 22media, 3:alta
4.5 ACCESIBILIDAD
z 5 discontinuidad peatonal 3 11 2| 1| 2| 2 |1:general 2:parcial, 3:punfual
& 3 5 3 5 5
Pl sclelcl|c
iluminacion general 1 2| 2 3 | 3| 2 [1:baja, 22media, 3:alta
SEGURIDAD zonas cbscuras 1 1 1 2 1 1 |[1:baja, 2:media, 3:alta
fronteras opacas 1 1 1 1 1 1 |1:bagja, 2:media, 3:alta
3 4 4 & 5 4
anchura del viario 1 2| 2 1 1 1 [1: >3carriles, 2: 2-3 cariles, 3: caril unico |
CALLE altura de los edificios 2 22| 2] 2|2 |1:>5plantas, 2: 5- 2 plantas, 3: < 2 planta:
sinuosidad 1 1 1 1 1 1 |1:baja, 22media, 3:alta
4 5 5 4 4 4
3 anchura 2 2 2 3 3 3 |1:==1m, 2:1-2m, 3:>2m
; —; ACERAS numero 2 2 2] 3] 3] 3 |l:unabanda, 2: 2 bandas, 3: 3 bandas
; arbolado 1 1 1 2|2 2 |1:bgja, 2:media. 3:alta
5 5 5 8 g8 8
c|lc|c
31 [36]|33]|35[34]33
intervencion alta prioritario minime 3 [P S 6 tramo 1. URGENTE
B N T < 1 : N
intervencion mederada  |prioritario a <6 remo URGENTE
c i N " AT Valoracién I del tramo medin % A< 13 b tramo3: URGENTE
intervencion media no prioritario Benera < 5wt oy URGENTE
D |intervencion debil no prioritario IV FERETET tramo 5: URGENTE
A< 11 «df tramo : URGENTE
minimo 138
Valoracion general delcorredor | medo 276 [138¢ 200 <414 | valoracion general:  LRGENTE
magmo 414

FIG. 2.40. Ejemplo de la tabla de valoracién del Corredor Luis Cordero/Benigno Malo/Solano

e Calle: Anchura de viario / altura de los edificios /
sinuosidad de la calle. Se evalta las caracteristicas
fisicas de la calle.

e Aceras: Anchura de aceras / nUmero de aceras /
arbolado. Se evaltan las bandas peatonales exis-
tentes penalizando principalmente la insuficiencia
de anchura, la existencia de una sola acera utiliza-
ble o la carencia de elementos arbéreos.

Estas caracteristicas mediante una tabla fueron evalua-
das, atendiendo a cada uno de los tramos que conforman
el corredor, en la escala del 1-3, siendo 1: inadecuado
para el peatén y 3: adecuado peatonalmente. La sumato-
ria de la valoracién de estas caracteristicas determinaron
los intervalos de valoracién identificados con las letras A,
B, C y D que corresponden a un gradiente de interven-
cién, siendo Ay B de urgencia y C y D no urgente. De
la sumatoria de estos valores se obtiene una valoracién
general por framos de la necesidad o no de actuacién; y
de la sumatoria de los tramos una valoracién general del
estado del corredor completo (Fig. 2.40).

2.3.4. PROPUESTA DE PROYECTO.

Con la propuesta del proyecto urbano del corredor Luis
Cordero/Benigno Malo/Solano, se pretende cumplir to-
das las deficiencias relacionadas a los indicadores prin-
cipales establecidos en el diagnéstico (Fig. 2.40): clima,
accesibilidad, seguridad, calle y aceras. Para el indicador
de usos se recomienda utilizar politicas de fomento de im-
plantacién de pequefo comercio, de apertura de nuevos
negocios, apertura de colegios en lugares desprovistos,
etc.
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AV. DE LAS AMERICAS

Para definir el proyecto urbano del corredor se propone
una serie de actuaciones concretas y estrategias.

5

1

£
; ) - - - - Incremento de arbolado
ILRAFAEL MARIA ARIZAGA ‘ Colocacién de elementos vegetales ornamentales

‘‘‘‘‘ = = = /¥ Colocacién de elementos vegetales suspendidos
I ~ oy Colocacién de elementos de sombra y estanciales
| WA Colocacién de fuentes

8

B8

=

GRAN COLOMBIA Adecuacion funcional de pavimentos

Colocacién de elementos de apoyo a la movilidad reducida

Incremento de iluminacién elevada
Colocacién de iluminacién ornamental

Diversificacién de carriles rodados con caril reservado
Diversificacion de carriles rodados
Nueva pavimentacién de aceras

Mantenimiento pavimentacién de aceras

FIG. 2.41. Propuesta del proyecto urbano del Corredor.
PMEP. 2015

I. Municipalidad de Cuenca, PM
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Tramo_01: Tramo_02: Tramo_03: Tramo_04: Tramo_05: Tramo_06:
Av. de las Américas Calle Rafael Maria Calle Gran Colom- Av. 12 de Abril - Av. Av. Remigio Cres- Av. 10 de Agosto
- Calle Rafael Maria Avrizaga - Calle Gran bia - Calle Larga Remigio Crespo po Toral - Av. 10 - Tres Puentes - Re-
Arizaga Colombia - Av. 12 de Abril Toral de Agosto dondel Carlos Cueva
‘ Tamariz
\ | " . L -
:‘ :: Adecuacion espacial y sefializacién de itinerarios en puertas principales III1] Recualficacion de vias pertenecientes a corredores peatonales @ Nuevo aparcamiento de bicicletas

weenssenes Recualificacion de vias pertenecientes a la red peatonal de 2° orden

Apertura de pasos peatonales a través de barreras Q’E’a Mejora de accesibilidad para personas con movilidad reducida
N

Recualificacion y puesta en carga de espacios plblicos

Adecuacion espacial y sefializacion de itinerarios en puertas principales y
extremo de tramo

- aclz Espacio susceptible de recalificacion y puesta en carga 9/:}\ Unidades Educativas
mejora de accesibilidad peatonal ANy

Sefializacion de itinerarios

Adecuacion espacial y sefializacién de itinerarios en puertas principales y

Adecuacion espacial y sefializacion de itinerarios en puertas principales y %
mejora de accesibilidad peatonal y extremo de tramo .

Mejora de la continuidad peatonal en cruces Equipamientos

Ve
N

FIG. 2.42. Estrategias para los tramos del Corredor.

I. Municipalidad de Cuenca, PMEP. 2015
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2.4.
ANALISIS COMPARATIVO
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Conociendo el andlisis, el diagnéstico y el proyecto del Corredor peatonal Benigno Malo/Luis Cordero/Solano, propuesto
por el Plan de Movilidad y Espacios Publicos; se utilizardn los principios descritos en el capitulo 1 para evaluar la proposicién.

El uso de los criterios en el proyecto serdn valorados de manera cualitativa con las letras A - B - C - D. La letra A corresponde
cuando el criterio es considerado en un 100% en el proyecto, B un 70%, C un 35%, y finalmente D cuando no es conside-
rado. Con la sumatoria de estos valores se conseguird una valoracién general por cada principio, siendo A: el intervalo que
cumple entre el 100 - 70%, B: 70 - 35%, C: 35 - 1%, D: no cumple en lo absoluto.
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PRINCIPIOS SEGUN JAN GEHL

PROYECTO URBANO - PMEP

CRITERIOS Y RECOMENDACIONES VALORACION OBSERVACIONES

Relacién de los sentidos con la escala y las dimensiones del espacio urbano.

Los edificios no deben sobrepasar a una altura de 5 pisos para que el peatén pueda ser capaz de percibir lo que pasa al interior y viceversa. D No analiza - No propone.

La dimensiones en los espacios urbanos no deben exceder el campo social de la vision 100m. D No analiza - No propone.

El olfato tiene un alcance limitado. Los aromas pueden percibirse a una distancia de 2 o 3m. como maximo. D No analiza - No propone.

El ofdo permite mantener conversaciones a una distancia méx. de 7m., e intercambiar mensajes cortos hasta los 25m. D No analiza - No propone.

Para que exista un buen contacto sensorial entre la gente y el entorno fisico es necesaria una velocidad entre los 5km/h y los 20 km/h. B S propone recckg:lr::grceifr;):;gf;l::ﬁen%iemes ¢
Valoracién cuantitativa (%) 14

Valoracién cualitativa C

Agrupar o dispersar personas y acontecimientos.

Diversidad de usos. B Se analiza y se recomienda utilizar politicas de fomento

de implantacién de nuevos usos.

En una escala media las edificaciones no deben estar ubicadas a grandes distancias unas con ofras. D No analiza - No propone.
En escala pequefia el disefio de los espacios exteriores y las fachadas adyacentes no deben ser sobredimensionados. D No analiza - No propone.
Que los espacios sean pequefos. D No analiza - No propone.
Evitar en planta baja la presencia de piezas pasivas. D No analiza - No propone.
Evitar pasos a desnivel. A La propuesta no presenta pasos peatonales a desnivel.
Valoracién cuantitativa (%) 28,3
Valoracién cualitativa C
Integrar mejor que segregar.
En una escala mayor, los planes pueden usar grandes funciones para incorporar a otras que la complementen. B _
. L . . Se considera a personas discapacitadas. No se considera
En menor escala, que no existan limites entre las diferentes funciones y grupos de personas. B )
relaciones con otros grupos de personas.
. . . . . o No se considera el integrar diferentes grupos de personas
Integrar actividades, funciones y diversas categorias de personas en los espacios publicos. C . d grup P
con diferente edad , profesién, etc.
Integrar las diferentes modalidades de circulacién, dando prioridad al peatén. C Se propone diversificacién de carriles rodados.
Valoracién cuantitativa (%) 46,6
Valoracién cudlitativa B

Tabla 2.4.1. Valoracién de la propuesta del proyecto del corredor peatonal Benigno Malo/Luis Cordero/Solano
Eloboracion propia
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PRINCIPIOS SEGUN JAN GEHL PROYECTO URBANO - PMEP
CRITERIOS Y RECOMENDACIONES VALORACION OBSERVACIONES
Abrir o cerrar.
No encerrar personas y actividades en espacios interiores de los edificios. D No analiza - No propone.
La circulacién siempre de ser abierta para disminuir el riesgo de vandalismo y delincuencia. B No existe elementos que delimiten la circulacién.
Valoracién cuantitativa (%) 0
Valoracién cualitativa D
Atraer o repeler.
Que en el espacio haya cosas que hacer. D No analiza - No propone.
Valorar las cualidades estéticas y de belleza. D No analiza - No propone.
Resaltar los aspectos positivos del sitio D No analiza - No propone.
Utilizar detalles en el espacio urbano que apelen al uso de los sentidos. D No analiza - No propone.
Utilizar equipamientos como atractores. A Se analiza para la propuesta del corredor.
Valoracién cuantitativa (%) 20
Valoracién cualitativa C
Bordes suaves como transicién entre lo piblico y lo privado.
Es importante evaluar y valorar sobre todo las plantas bajas de los edificios. Las fachadas deben ser abiertas y activas. D No analiza - No propone.
Teniendo en cuenta la escala humana, las fachadas deben tender a ser angostas ya que asi agrupan a personas y actividades. D No analiza - No propone.
Resulta mas atractivo si la gente que se encuentra en el exterior puede relacionarse fisica y pscicolégicamente con la del interior y viceversa. B Se analiza las barreras visuales pero no se propone algo.
Los bordes deben proporcionar a los peatones oportunidades de experimentar diferentes sensaciones para que sean mas interesantes. D No analiza - No propone.
Deben albergar diversidad de usos, con la finalidad de aportar experiencias variadas. B Se analiza y se recomienda implementar usos.
La configuracién de las fachadas mejora la experiencia de quienes circulan a pie (retranqueos, columnas, ritmo, materiales, color, ornamentacién). D La fachadas no se analizan en el estudio.
Buenas zonas de estancias delanteras y Facilidad de acceso al entrar y salir. D No analiza - No propone.
Considerar la orientacién y cantidad de accesos hacia y desde el espacio publico, cuanto mayor sea le numero mejor. D No analiza - No propone.
Valoracién cuantitativa (%) 18,75
Valoracién cualitativa c

Tabla 2.4.1. Valoracién de la propuesta del proyecto del corredor peatonal Benigno Malo/Luis Cordero/Solano
Elaboracién propic
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PRINCIPIOS SEGUN JAN GEHL

PROYECTO URBANO - PMEP

CRITERIOS Y RECOMENDACIONES

VALORACION

OBSERVACIONES

Permitir el desarrollo de actividades humanas bdsicas.

Actividades de movimiento

Buenas ciudades para caminar

Proponen la adecuacién espacial y sefializacién de itine-

Que los tramos de recorrido no supere a los 500m. (Distancia aceptable para los peatones). B X o . e
rarios en puertas principales y mejora de accesibilidad.
. . . . . . . . Se propone la recualificacién y puesta en carga de
Crear secuencias espaciales (plazas o calles curvas) que permitan acortar distancias haciendo que el recorrido sea mas interesante. A prop espacios p\jthC(F;S 9
. - . . . . » . . Se propone la recudlificacién de vias pertenecientes a
Espacio suficiente para que circule todo tipo de usuarios: ancianos, nifios, discapacitados y personas que usan coches o carros de supermercado. A
corredores peatonales .
N . . . . . - Proponen la adecuacién funcional de pavimentos. Mejo-
No deben existir interrupciones en el espacio urbano. Evitar obstéculos o barreras arquitecténicas. B P o P !
rar la accesibilidad peatonal y los extremos de los tramos.
L. , Proponen mejorar la accesibilidad peatonal y extremo de
En los cruces de las calles se debe dar prioridad al peatén B P | ' cesibiood peat Y
os tramos. Sefalizacién de itinerarios.
NN . Se analiza lineas de origen y destino para la propuesta
Los trayecto en el espacio publico deben ser directos. A geny P prop
del corredor.
Se debe utilizar pavimentos parejos y antideslizantes que proporciones seguridad y confort. A Nueva pavimentacién y mantenimiento de aceras.
. Ll I . . . . . Incremento de iluminacién elevada y colocacién de
Los espacios publicos deben ser iluminados, con la finalidad de que se pueda caminar en fodo momento, ademds que proporcionan seguridad. A R Y
iluminacién ornamental
. . . . s Se propone mejorar accesibilidad. Pero no se valora la
Optar por la rampa cuando exista diferencia de niveles. Prescindir de las escaleras. B prop ) ; )
accesibilidad de lo publico a lo privado.
Evitar pasos bajo nivel o puentes peatonales. A No se propone pasos a desnivel o puentes peatonales.
Intermodalidad de transporte. A Se analiza para la propuesta del corredor.
La bicicleta como medio de transporte A En el corredor se propone el trazado de carril bici.
Valoracién cuantitativa (%) Q0
Valoracién cualitativa A
Actividades de permanencia
Estar de pie y sentarse
Buenos lugares donde esperar y apoyarse. Estos pueden ser los bordes del espacio publico o en elementos que forman parte del mismo. D No analiza - No propone.
Deben existir dos tipos de asientos en los espacios publicos: principales y secundarios. D No analiza - No propone.
Los lugares de estancia deben poseer: microclima agradable, espalda protegida, vistas interesantes, bajo nivel de ruido y ausencia de polucién. B No propone.
Valoracién cuantitativa (%) 0
Valoracién cudlitativa D

Tabla 2.4.1
Elaboracion pi

Valoracién de la propuesta del proyecto del corredor peatonal Benigno Malo/Luis Cordero/Solano
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PRINCIPIOS SEGUN JAN GEHL PROYECTO URBANO - PMEP
CRITERIOS Y RECOMENDACIONES VALORACION OBSERVACIONES
Actividades de encuentro
Ver Hablar y Escuchar
La comunicacién de situaciones sociales se dan en una distancia menor a 3.75m. D No analiza - No propone.
La intensidad de ruido debe ser menor a 60 dB para lograr entablar conversaciones. D No analiza - No propone.
La ubicacién y el disefio del mobiliario urbano debe propiciar conversaciones e interaccién entre la gente. D No se propone nada sobre mobiliario.
Valoracién cuantitativa (%) 0
Valoracién cualitativa D

Considerar las condiciones climéticas para el disefio

Conociendo las condiciones climdticas, disefiar, planificar y construir con la finalidad de alcanzar un grado éptimo de temperatura entre los edificios. D No analiza - No propone.
Considerar el clima determinado de cada ciudad. D No analiza.
. . . . ., e - Incremento de arbolado. Colocacién de elementos vege-
Mejorar el microclima con trabajos de vegetacién, mobiliario y paisajismo. A -,
tales, elementos de sombra. Colocacién de fuentes.
Valoracién cuantitativa (%) 33,3
Valoracién cudlitativa C

Tabla 2.4.1. Valoracién de la propuesta del proyecto del corredor peatonal Benigno Malo/Luis Cordero/Solano
Elaboracién propic
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PRINCIPIOS SEGUN JAN GEHL

PROYECTO URBANO (PMEP)

Valoracién
cuantitativa (%)

Valoracién
cualitativa

Relacién de los sentidos con la escala y las dimensiones del espacio urbano. 14 C
Agrupar o dispersar personas y acontecimientos. 28,3 C
Integrar mejor que segregar. 46,6 B
Abrir o cerrar. 0 ;
Atraer o repeler. 20 C
Bordes suaves como transicién entre lo piblico y lo privado. 18,75 C
Permitir el desarrollo de actividades humanas bdsicas.

Actividades de movimiento 90 A

Actividades de permanencia 0

Actividades de encuentro 0
Considerar las condiciones climéticas para el disefio 33,3 C

Tabla 2.4.2. Tabla resumen de la valoracién de la propuesta del proyecto del corredor peatonal Benigno Malo/Luis Cordero/Solano

Elaboracion propic

La propuesta del corredor contempla un 25,9 % de los
principios recomendados por Jan Gehl para mejorar la
vida social en el espacio publico.

Tres de los diez principios no se analizan, ni se propone
ninguna intervencién referida a cada uno. Seis de ellos
emplean uno que otro criterio que lo favorece, y uno uti-
liza la mayoria de criterios y recomendaciones.

Como conclusién se puede decir que el corredor se pro-
pone Unicamente como un espacio para realizar acti-
vidades de movimiento. La circulacién es lo primordial
en el proyecto. No se estudia alternativas para mejorar
este espacio desde una perspectiva humana, en la que
las personas a mas de transitar, puedan interactuar entre
ellas y con su entorno. No es considerado como un lugar
de vivencia para los ciudadanos.
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| CAPITULO 3.
ANALISIS DE PRINCIPIOS NO CONSIDERADOS
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La tabla 2.4.2. resume en que medida el Plan de Movilidad y espacios publicos de Cuenca (PMEP) ha utilizado principios
que sirven para impulsar la vida social entre los edificios. Para valorar su intervencién, se analizé la propuesta del proyecto
del corredor peatonal Benigno Malo/Luis Cordero/Solano, con el fin de conocer cuales fueron los criterios y las recomenda-
ciones que se emplearon, referidas a cada principio que se describié en el capftulo anterior.

Existen criterios que se han considerado mds que otros en la propuesta del corredor; sin embargo, la valoracién en general
es muy baja. En este capitulo se analizardn los principios con valoracién Cy D, con el objetivo de encontrar ciertas actua-
ciones que podrian mejorar el proyecto del corredor, desde una mirada mas humana que favorezca a quienes lo utilizardn.



A
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Pt

Relacién de los sentidos, escala y dimension del espacio
urbano
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Los edificios no deben sobrepasar a una altura de 5 pisos, para que el peatén pueda ser capaz de percibir lo que pasa al interior y viceversa.

ALTURA DE EDIFICACIONES

la mayoria de edificaciones en el corredor fienen dos plantas como
maximo. Esfo permite que la experiencia sensorial de los peatones sea
proporcional a sus dimensiones y posibilita una mejor relacién entre el

interior y el exterior de los edificios.

En general los framos no sobrepasan el umbral de altura para que se

desarrolle el intercambio social.

N° DE PISOS CANT. %
1 Q4 20,4
2 243 52,8
3 76 16,5
4 27 59
5 11 2,4
6 4 0,9
7 4 0,9
8 1 0,2

Nidmero de pisos

1
2
3
P
5
s
.7
s

—— Benigno Malo

— Presidente Luis Cordero
—— Fray Vicente Solano
I Aceras

Grdfico 3.1.1. Andlisis de las alturas de las edificaciones

Elaboracién propia
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DIMENSIONES DEL ESPACIO URBANO

El corredor posee dos plaza en todo su recorrido: la plaza central, que
es el parque Calderén, y la plaza Santa Ana. Ambas con dimensiones
menores a 100m, lo cual permite fener un campo social de la vision

correcto en ellas.

Lla mayoria de tramos del recorrido en el centro hisférico se encuentran
denfro del rango de distancia asequible (100m) para poder distinguir
movimientos, gestos corporales, circunstancias que se desarrollan en las
puerfas y ventanas. En la Avenida Solano sucede lo confrario, gran
parte de ellos supera este limite, por lo que se debe trabajar para que

esfa disfancia sea percibida como menor.

\:L

A. Plaza Sanfa Ana B. Parque Calderén

Distancias de tramo

< 100m.
> 100m. <115m.
> 115m. <130m.
—> 130m.
I Aceras

Gréfico 3.1.2. Andlisis de las dimensiones del espacio urbano
Elaboracién propia

La dimensiones en los espacios urbanos no deben exceder el campo social de la visién 100m.
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Los aromas pueden percibirse a 2 o 3m. El oido permite mantener conversaciones a mdx. /m. La velocidad entre los 5km/h y los 20 km/h. proporciona un buen contacto sensorial entre la gente y el entorno fisico.

DIMENSIONES DEL ESPACIO URBANO

H g& b ! ‘ Aﬁ t A pesar de que la atura de las edificaciones en el centro histérico aporte
i am t ie 4 os s on i una escala adecuada para los peatones, el ancho de las aceras permite

[ e — | [ e ] T | . . . .
o - e o R - darse cuenta el protagonismo vehicular que existe. Aunque el espacio

Seccion A - A Seccion B - B Secciéon C-C
Calle Benigno Malo

entre edificios sea pequefio y pueda propiciar actividades sensoriales,
tales como percibir olores, apreciar defalles visualmente, o poder inter-
cambiar mensajes o mantener conversaciones entre los peatones; la pre-
sencia y la importancia del viario con el automévil imposibilita que estas

se lleven a cabo.

- t En la Av. Solano es ofro escenario. Las dimensiones para los peatones
i ene

son mayores, al igual que para el frdnsito vehicular. la sensacion de

i em 4 i i em i me i
[ I S — — | [ — S —— ] [ I | ~ . [ e .
o e - on pequefio no existe, en este frayecto es mas dificil que los senfidos entren
SeccionD-D Seccion E-E Seccién F - F Seccion G -G en juego. No existen detalles visuales porque es mas dificil percibirlos
Calle Luis Cordero y el intercambio de mensajes enfre una acera y ofra no es posible. Las

distancias mayores en este tramo dificulia las impresiones sensoriales.

O wia ol =

I |

Seccion H - H

Seccion |- |

Avenida Solano Grdfico 3.1.3. Andlisis de las dimensiones del espacio urbano
Elaboraci¢

6n propia
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3.2.

Abrir o cerrar
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No encerrar personas y actividades en espacios inferiores de los edificios.

Jasmw™= CENTRO COMERC\AL

y & ECrcwre Lasage
@ Zevre wsage
e %4

El “Gran Pasaje”

Patios inferiores - nuevos usos

Restaurante Santa Lucia
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ZONIFICACION DE ESPACIOS INTERNOS

En la calle Benigno Malo y Luis Cordero existen edificaciones en las
cudles, en su interior, se desarrollan diferentes tipos de actividades que
afraen a personas. El nimero no es muy alio, sin embargo, nos muestra

con claridad lo que le hace falia a las calles.

Estos espacios publicos al interior tienen mucha acogida, ya que son
pequefios espacios con calidad sensorial que proporciona menor nivel
de ruido, mayor intimidad, menor polucién y ausencia de olores desa-

gradables del smog.

Muchas veces esta privatizacion del espacio publico es muy ufilizado

por restaurantes, cafeferias, fiendas de ropa vy oficinas.

Algunos de esfos espacios infernos que anfes eran patios de las vivien-
das, hoy en dia se han convertido en garages piblicos; lo cual incentiva
a que la gente use el vehiculo privado cuando el centro histérico sea su

lugar de destino.

Zonas cerradas

[ Galeria
I Garagje
Il Pasaje

Grdfico 3.2.1. Zonificacién de edificaciones con espacios publicos internos
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Bordes suaves como transicién entre publico y privado
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Considerar la orientacién y cantidad de accesos hacia y desde el espacio publico, cuanto mayor sea el numero mejor.

CANTIDAD DE ACCESOS

v

jersp
i

LONGITUD ~ N° ACCESOS
Calle Benigno Malo ~ 1.337,5 m. 367
Calle Luis Cordero 1431,0 m. 406
Avenida Solano 1479,5 m. 127

Nomero de accesos orientados al corredor por edificacién.

9] K]
s 4
. 2 15
—— e = - Gréfico 3.3.1. Cantidad de accesos en el corredor

boracién propia
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Las plantas bajas de las edificaciones deben ser abiertas y activas. Resulta mas atractivo si la gente que se encuentra en el exterior puede relacionarse fisica y pscicolégicamente con la del interior y viceversa.

FACHADAS ACTIVAS VS. PASIVAS

wavLnd

Ejemplo de fachadas pasivas en las que no se realiza ninguna actividad.

Sl NO
CANT. % CANT. %
Corredor Peatonal 271 59 190 41
Calle Benigno Malo 105 22,86 64 13,81
Calle Luis Cordero 130 28,30 66 14,24
Avenida Solano 36 7,84 60 12,95

Fachadas activas.
NO
| N

E}[éfico 3.3.2. Fachadas activas y pasivas en el corredor
aboracion propic
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La configuracién de las fachadas mejora la experiencia de quienes circulan a pie (retranqueos, columnas, ritmo, materiales, color, ornamentacién).

I L LT by e CONFIGURACION DE FACHADAS - RITMO

1 )

il )) ey

Ritmo horizontal en fachadas. Fachadas sin Ritmo.
RITMO CANT. %

Horizontal 276 59,87

Vertical 101 21,909

Ninguno 84 18,221

Ritmo en Fachadas.
Horizontal

[ Ninguno
Il Vertical

— d = - Sréfico 3.3.3. Configuracién de fachadas (Ritmo)
oropia

laboracion prog
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La configuracién de las fachadas mejora la experiencia de quienes circulan a pie (retranqueos, columnas, ritmo, materiales, color, ornamentacién).

C. Diferencia de colores  C. Materiales D. Sin detalles
INTENSIDAD DE DETALLE CANT. %

A [Mayor) 81 17,65

B 124 27,02

C 164 35,73

D [Menor) Q0 19,61

Intensidad de detalle.
A
. B
Il C
D

Grdfico 3.3.4. Configuracién de fachadas (Detalles) o % w 0 = -mn

Elaboracion propia
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Facilidad de acceso al entrar y salir.

e B
e A (B
S| \ ‘/J:

o7

Barreras de accesibilidad.

CANT. %
Fachadas que no tienen barreras 150 34,48
Fachadas de accesos con y sin problemas 58 13,33
Fachadas que si fienen barreras 227 52,18
Accesibilidad.
NO

I Fachadas de accesos con vy sin problemas
N

Gréfico 3.3.5. Accesibilidad en el corredor

Elaboracién propia
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Deben albergar diversidad de usos, con la finalidad de aportar experiencias variadas.

Diversidad de usos en planta baja.

Uso residencial.

Usos.

Equipamiento

Il Gasolinera

[ Banco
Comercio varios
Oficina

[ Oficina administrativa
Residencial

Il Sin uso

9[@{&9 3.3.6. Diversidad y mezcla de usos
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ZONAS DELANTERAS DE TRANSICION

Tusdi

1;1‘3 “ |

Zonas de Trcmswcwon en la Av. Solano

BORDES PROTEGIDOS

¢~/)‘

‘ I"\' Wﬂl“a |

Gréfico 3.3.7. Imdgenes de ejemplo. Zonas de transicion y bordes protegidos
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Andlisis pagina 92.

FACHADAS ACTIVAS V5, PASIVAS

ColoBegro o 105
ool Conws 150
v Scaro

Fachados acivas.

Andlisis pagina 93.

REFLEXIONES

El andlisis de los diferentes criterios de borde en el corre-
dor peatonal demuestran que las fachadas del centro his-
térico contribuyen mds a la vida social entre los edificios
que la Avenida Solano. Los criterios se cumplen de mejor
manera conforme la cercania de las edificaciones a la
plaza central. Es evidente que cuando la ciudad empezd
a desarrollarse, esta fue pensada de diferente manera de
la que hoy esta siendo construida.

La percepcién de las calles, fachadas y plantas bajas del
centro histérico sufrieron diversos cambios cuando apa-
recié el automévil en la ciudad. Aunque la configuracion
espacial de los bordes en su mayoria sea la correcta, esta
viene siendo tergiversada por la importancia del vehiculo
en el viario. El automévil a mds de ocupar el espacio que
podria ser utilizado en bien de los peatones y del desarro-
llo de la vida urbana, ha cambiado la sensacién espacial
y sensorial que existia.

En la Avenida Solano, los bordes tienen una importante
misién para mejorar la calidad del corredor peatonal. Los
espacios son mucho mas grandes y estos elementos de
limite entre el espacio publico y privado, son estratégi-
cos para incentivar a que la gente a mas de circular por
el, pueda detenerse a permanecer en el espacio publico
propiciando nuevas actividades, que permitan que el tra-
yecto sea mas atractivo y vivido.

A partir del andlisis se ha obtenido algunos datos:
* En referencia a la pégina 92: El tramo del centro

histérico (Calle Benigno Malo y Luis Cordero) tiene
aproximadamente cada 3.5m de longitud un pun-

to de intfercambio entre el espacio publico y priva-
do. Al existir mayor cantidad de accesos hay mas
cosas que hacer, y por tanto, la posibilidad de que
halla un mayor nimero de peatones aumenta. A
su vez la presencia de estas personas permite que
puedan llevarse acabo mas actividades en la calle,
y por consiguiente, la vida urbana tiene lugar.

En la Avenida Solano la distancia promedio a la
cual existe un acceso es de 11.50m. Esto hace
que el trayecto sea menos interesante y que exista
menor nimero de personas y de actividades en la
calle.

En referencia a la pdgina 93: A més de conocer
el nimero de accesos del corredor es importante
saber si las edificaciones atribuyen, o no, carac-
teristicas para que se desarrollen actividades que
relacionen el interior con el exterior.

El 59% del total de las edificaciones orientadas al
corredor poseen fachadas activas, que favorecen
a un intercambio. De ese porcentaje, la Avenida
Solano es el tramo que menor fachadas activas
y abiertas posee. Es el Unico trayecto que posee
mayor cantidad de fachadas pasivas que activas.

Los tramos del centro histérico conforme se alejan
de la plaza central, en direccién norte, disminuyen
notablemente la cantidad de piezas que vincula
el exterior con el inferior. Pero ambas poseen una
mayor cantidad de fachadas activas que pasivas.
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En referencia a la pagina 94 - 95: La configuracién
de las fachadas es fundamental para incentivar a
los peatones a transitar por el corredor. Ademds en
ocasiones conforman espacios en los cuales pue-
den llevarse acabo actividades de permanencia y
encuentro. Es mas estimulante fachadas con ritmos
verticales, con detalles, con diferentes materiales y
colores, etc.

Las edificaciones del corredor peatonal en su ma-
yorfa poseen un ritmo horizontal, muchas veces
determinado por una diferencia de colores o ma-
teriales.

En el Centro Histérico a pesar de que el ritmo ho-
rizontal sea el mas utilizado en las fachadas, la
cantidad de accesos y vanos marcan también un
ritmo vertical en el tramo total. Esto hace que el
recorrido se vuelva mas interesante para caminar y
detenerse. En la Avenida Solano pasa lo contrario,
al poseer pocos accesos y ser la mayoria fachadas
horizontales, las superficies se tornan largas y abu-
rridas, lo cual desalientan a su uso.

La intensidad de detalle en las fachadas no es el
factor mas favorable de los bordes. El detalle de
gran numero de edificaciones en el corredor es el
cambio de color o material. Muy pocas edifica-
ciones presentan detalles de ornamentacién y la
mayoria de ellas se encuentran ubicadas cerca de
la plaza central. Sin embargo, la combinacién de
estas diversas caracteristicas de material, color y
ornamentacién en cada construccién, atribuyen
una buena calidad a cada tramo del recorrido, so-
bretodo en el Centro Histérico, que presenta una

mezcla de intensidades de detalles que podrian
equilibrar unos a ofros en un contexto general.

En referencia a la pagina 97: A mds de todos los
factores analizados anteriormente, la mezcla y di-
versidad de usos en planta baja es significativo
para mejorar la calidad del espacio publico desde
la perspectiva de borde. El hecho de que existan
diferentes usos implica que hay diferentes razones
que motivan a que las personas transiten y usen
el corredor. Ademds permite que sean diferentes
los grupos de personas que se encuentran; y por
tanto, las experiencias pueden ser variadas y mas
interesantes.

El tramo del centro histérico en un gran porcenta-
je esta destinado a usos comerciales de diferentes
tipos, por lo que es muy concurrido por distintos
grupos de personas que pueden motivar al desa-
rrollo de varias actividades. En la Avenida Solano
el uso residencial de la mayoria de los edificios,
junto con las amplias distancias y largas fachadas,
hacen de este tramo una recorrido en la que hay
especificos destinos y determinados grupos de per-
sonas; y por tanto, existe una menor afluencia de
gente y actividades.

En las calles Benigno Malo y Luis Cordero existen
también otros usos en planta baja: dotacionales,
culturales, educativos, religiosos, administrativos y
de gestién, pero en menor cantidad que el comer-
cial.

En la Avenida Solano existen pocas plantas bajas
destinadas a ofros usos diferentes al de residen-

Universidad Politécnica de Valencia /MAAPUD 9/Grace Merchan B.

Andlisis pégina 94.

‘CONFIGURACION DE FACHADAS - DETALLES

(CONFIGURACION DE FACHADAS - RITMO.
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DIVERSIDAD Y MEZCLA DE USOS

Andlisis pagina 97.

Andlisis pagina 98.

cial. Existen algunos equipamientos de cardcter
educativo y de salud; pocos negocios y oficinas.

En referencia a la pdgina 96: La accesibilidad no
deberfa ser un obstaculo entre el interior y el exte-
rior, pero la mayoria de edificaciones en el corre-
dor presentan barreras fisicas. En la zona histérica
se encuentran concentradas las que presentan al-
gun impedimento para que se realice esta transi-
cién entre lo publico y lo privado. En la zona del
Ejido en cambio es fdcil cruzar, entrar y salir este
limite.

En referencia a la pdgina 98: La configuracién del
espacio de fransicién entre lo pdblico y lo privado
es fundamental para que se realicen actividades
en el exterior.

En la mayoria de las edificaciones del corredor en
el centro histérico, al ser de cardcter comercial, el
espacio de transicién de lo pUblico con lo privado
es précticamente el umbral de acceso. Son los va-
nos y el grado de permeabilidad en las fachadas lo
que permite relacionar estos dos mundos. Existen
muy pocos espacios en los que las construcciones
permiten que las aceras se ensanchen y formen es-
pacios de transicién, que contribuyan al desarrollo
de actividades que requieren mayor cantidad de
tiempo de estancia. Hay edificios en los cuales este
espacio aporta alin menos a esta relacién y son
aquellas que vinculan los dos dmbitos a través de
un pasillo que es conocido como “zaguan”.

En la Avenida Solano en la mayoria de casos el
espacio de transicién entre lo piblico y lo privado

es el destinado para estacionar los vehiculos. Esto
empobrece completamente el vinculo, ya que en
esos espacios no pueden llevarse acabo activida-
des en las que el ser humano pueda interactuar
con otros.

La proteccién contra condiciones climdticas y la
sensacién de cobijo en los espacios de borde es
otfro factor que algunas de las edificaciones en el
tramo del Centro histérico poseen. Esta caracteris-
tica influye mucho en el tiempo de estancia de las
personas en el exterior.
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Actividades de permanencia y de encuentro
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Buenos lugares donde esperar y apoyarse. Dos tipos de asientos en los espacios publicos: principales y secundarios. Lugares de estancia con microclima agradable, espalda protegida, vistas interesantes, bajo nivel de ruido y ausencia de polucién.

ZONAS DE PERMANENCIA'Y ENCUENTRO

Fachadas irregulares - Mobiliario de cardcter secundario.

| |Fachadas planas

Il Fachadas irregulares
I Aceras

[ Zonas de mobiliario
—— Benigno Malo

— Fray Vicente Solano
— Presidente Luis Cordero

CJ Zona exterior de la corte de Justicia - Mobiliario de carécter primario.

Grdfico 3.4.1. Actividades de permanencia y encuentro
Flaboracian propia
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La ubicacién y el disefio del mobiliario urbano debe propiciar conversaciones e interaccién entre la gente. La intensidad de ruido debe ser menor a 60 dB para entablar conversaciones.

ZONAS DE PERMANENCIA'Y ENCUENTRO

Ubicacién del mobiliario.

| |Fachadas planas

Il Fachadas iregulares
I Aceras

[ Zonas de mobiliario
—— Benigno Malo

— Fray Vicente Solano
— Presidente Luis Cordero

.. =iy S - -
Gréfico 3.4.2. Actividades de permanencia y encuentro @ 5 5 . o . Fachadas irregulares - Mobiliario de carécter secundario.
Elaboracian propic ———
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ESTUDIO DE RUIDO

Las actividades de encuentro se realizan con mayor facilidad e inten-
sidad cuando el nivel de ruido es el adecuado y cuando los espacios
son pequefos y mas infimos. Los Gnicos espacios en el corredor que
permiten una mayor conexién entre las personas son los espacios infe-
riores del parque Calderén y los bordes protegidos de las edificaciones.
Estos de alguna manera poseen barreras fisicas contra la intensidad de
ruido, que en el corredor supera los 60 db (limite para lograr entablar

conversaciones en el exterior).

Corredor

> -99 0 dB(A)
> 35.0 dB(A)
400 dB(A)
45.0 dB(A)
50.0 dB(A)
55.0 dB(A)
60.0 dB(A)
65.0 dB(A)
70.0 dB(A)
75.0 dB(A)
80.0 dB(A)
85.0 dB(A)

VY YY VYV VIVY¥

RERNRNN

Grdfico 3.4.3. Estudio de |‘ctinfen‘sidcyd d? Ruido en Cuenca
Elaboracién por el equipo fécnico del IERSE ~UDA - 2014
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REFLEXIONES

En el corredor existen muy pocos puntos con mobiliario
que incentiven a los peatones a sentarse y permanecer
en el espacio. Los cuatro puntos que poseen mobiliario
de cardcter primario son: la plaza central, la plaza Santa
Ana, el espacio exterior de la corte de justicia y la media-
na de la Av. Solano.

El mobiliario de la plaza Santa Ana es muy utilizado por la
gente, a pesar de que no redna todas las caracteristicas
de comodidad que debe tener uno de cardcter primario.
Su configuracién y forma permite entablar conversacio-
nes favoreciendo la interaccién y el contacto entre varias
personas.

La sillas del parque Calderén tienen diversos disefios y
siempre estdn utilizadas por la gente, su ubicacién posee
vistas agradables mientras las espaldas estdn protegidas.
Desde la mayoria de ellas se puede tener un control vi-
sual completo del entorno, en un lugar fresco gracias la
vegetacién que forma parte del parque. El parque posee
diferentes grados de privacidad por lo que su mobilia-
rio cumple con diferentes funciones; las ubicadas en el
perimetro, se utilizan para contemplar las edificaciones
importantes que se encuentran a su alrededor; las ubi-
cadas en el inferior, en pequeios espacios rodeados de
vegetacidén, son mas intimos y propician conversaciones
y una interaccién mas personal. Las bancas exteriores de
la corte de justicia estdn en muy mal estado, ya que al
permanecer en la intemperie y ser de madera es dificil su
conservacién. La vegetacién mediana que se encuentra
junto a ellas no produce sombra, mas bien actta como
una barrera visual entre la calle y la zona de estancia. Las
espaldas de quien las utiliza estdn protegidas por la edifi-

cacién, pero al ser un espacio que no posee mucha cali-
dad, son poco utilizadas. Esta pequefa zona de estancia
posee ademds una diferencia de nivel con respecto a la
acera, lo que le hace ser aun mds, un espacio aislado
que no invita a que la gente descanse en él.

Las sillas ubicadas en la mediana del la Av. Solano se
encuentran en buen estado pero casi nunca son utiliza-
das. Son piezas que aparecen desoladas, que no se in-
tegran con la vegetacién y tampoco tienen intencién de
generar visuales agradables. Este espacio, configurado a
manera de isla, se encuentra rodeado de vehiculos que
hacen que el nivel de ruido sea bastante alto, y que las
visuales desde este lugar sean muy pobres. El escenario
que se tiene desde este mobiliario es el tréfico vehicular
como protagonista. La mediana tiene vegetacién pero el
mobiliario siempre esta desolado. La ubicacién es al azar.

En cuanto al mobiliario secundario en el corredor, exis-
ten diferentes elementos en los que se puede descansar
espontdneamente. En el caso del centro histérico son sus
fachadas las que facilitan el desarrollo de esta actividad.
En la Av. Solano son diferentes los elementos secundarios
usados para apoyarse o permanecer un tiempo determi-
nado, estos son: bolardos, piedras, postes, gradas, cerra-
mientos, etc. Si bien es bueno que existan varias alternati-
vas para poder permanecer en el espacio publico, el uso
de elementos poco cémodos podria ser un indicador de
la falta de mobiliario que existe en el corredor.

Para que se den situaciones de encuentro, la escala es-
pacial de las secciones del corredor también influye. Al
ser angosta la seccion del centro histérico, la posibilidad
de encuentros aumenta, ya que la gente que camina en
espacios pequefios experimenta mas sus sentidos.
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3.5.

Agrupar personas y acontecimientos
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ESPACIO EXTERIOR - PUNTOS DE ENSANCHE

Benigno Malo
—— Av. Fray Vicente Solano

—— Presidente Luis Cordero

Il Superficie vacia

Construcciones en planta baja

Gréfico 3.5.1. Espacio exterior vs. construido




e -

g

Cerramientos longitudinales

CANT. %
Menor a 5m. 16 3,47
Entre 5m. - 10m. 153 33,19
Entre 10m. -20m. 191 41,43
Entre 20m. - 30m. 52 11,28
Mayor a 30m. 49 10,63

—— Benigno Malo
— Fray Vicente Solano
—— Presidente Luis Cordero
Il Menor a 5m.
[ Entre 5m. - 10m.
Enfre 15m. - 20m.
[ Entre 20m. - 30m.
I Mayor a 30m.

9[@;9 3.5.2. Andlisis del ancho de las fachadas en el corredor

Fachadas angostas para agrupar a personas y actividades.
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REFLEXIONES

El espacio publico es en si, el elemento que redne per-
sonas y acontecimientos. Y aunque la calle forma parte
esencial de este criterio, enriquece mucho el hecho de
que existan cada cierta distancia pequefas plazas o luga-
res de estancia; ya que asf, no solo se lograria agrupar
un numero determinado de personas, sino también que
estas permanezcan la mayor cantidad de tiempo en el.

En referencia a la pdgina 94: Los graficos muestran que
tan compacto es el Centro Histérico en comparacién a la
Avenida Solano y que cantidad de espacio piblico existe
en ambos tramos. Las grandes superficies vacias en la
Avenida son zonas privatizadas y limitadas por cerramien-
tos de las residencias, a excepcién de la amplia mediana
que se encuentra en el viario.

Existen once espacios que estdn articulados por el corre-
dor, de los cuales, dos son plazas como tal y el resto son
pequefnos ensanches en acera que forman lugares del
transicion y conexién entre la calle y la edificacién. Siete
de ellos se encuentran en el Centro histérico y cuatro en
la Avenida Solano.

En referencia a la pdgina 95: las fachadas angostas
agrupan personas y acontecimientos en la calle. En el
corredor existe un 41% de edificaciones entre 10 a 20
metros de frente, y en casi igual cantidad (33%) entre los
5y 10 metros. Es evidente que en la calle Benigno Malo
y Luis Cordero la mayorfa de edificaciones no superan los
veinte metros de frente a excepcién de los centros admi-
nistrativos y de gestién que se encuentran alrededor de
la plaza central. En el Ejido el rango del ancho de las
fachadas esta sobre los veinte metros, la mayoria en sf
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supera los treinta metros.
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3.6.

Integrar mejor que segregar
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Usar grandes funciones para incorporar a otras que la complementen. Mezclar actividades y funciones integran diversas categorias de personas en los espacios publicos. Utilizar equipamientos como atractores.
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01. Base Militar

02. Escuela Carlos Crespi

03. Maria Auxiliadora

04. Universidad Catélica

05. Mercado 9 de Octubre

06. Plaza Santa Ana

07. Escuela Febres Cordero

08. Gobernacién

09. Cruz Roja

10. Parque Calderén

11. Plaza de las Flores

12. Plaza San Francisco

13. Municipio - Etapa

14. Cooperativa Policia Nacional
15. Plazoleta La Merced

16. Museo Remigio Crespo Toral
17. Seguro Social

18. Colegio Benigno Malo

19. Facultad de las ciencias de la hospitalidad
20. Hospital Militar

21. Parque de la Madre

22. Estadio

23. Hospital Monte Sinai

24. Parque Sagitario

25. Colegio La Salle

26. Mercado 27 de Febrero - Farmasol
27. Parque de la Compaiia

28. Colegio Bilingue

29. Parque Lineal

. Educacion. . Seguridad.

. Bienestar Social. @ Recreacion.
Administracién - Gestion. @ Sald

. Aprovisionomienfo. . Cultura.

INTEGRAR PERSONAS CON DIVERSIDAD DE USOS

La metodologia para trazar la red principal de corredores peatonales en
la ciudad, se basé primero en la identificacién de los centros a tractores
como puntos de destino. Estos fueron los indicadores que permitieron
determinar cuales son las calles con mayor flujo peatonal que formaran
parte de la red. Por tanto, se podria decir que la diversidad de usos
del corredor esta completamente justificada porque fue a partir de este

criterio que surgié su trazado.

A lo largo del corredor existen equipamientos de diferentes tipos pero
su cantidad disminuye en el extremo Norte. La diversidad de usos es
muy importante para poder integrar diferentes grupos de personas.
En el tramo del centro histérico, con la variedad que existe, serd facil
encontrarse con personas de diferentes profesiones, como: abogados
que van a la corte, o arquitectos e ingenieros que se dirigen al mu-
nicipio, o médicos que visitan los hospitales; también habrd personas
que simplemente van de compras o estén en su tiempo libre o que van
a trabajar. La presencia de escuelas e iglesias admiten un intercambio
entre personas mayores de edad que generalmente asiste a lugares reli-
giosos y los jévenes y nifios que asisten a las clases. Esta integracién de
diversos grupos de personas es interesante porque enriquece al espacio
pUblico, proporcionando varias posibilidades de encuentro y diferentes

actividades.

En la Avenida Solano las combinaciones no son tan variadas, yo que
en este framo los equipamientos estdn mas alejados unos de ofros y en
el trayecto las edificaciones no tienen diversos usos que atraigan a dife-
rentes grupos de personas, por el contrario, hay muchas piezas pasivas
en las que no se realiza ninguna actividad hacia la calle. Es esta zona
podrian encontrarse los jévenes y nifios que asisten a las escuelas con
las personas que tienen sus viviendas por ahi, claro siempre y cuando

no siempre utilicen el vehiculo al salir.

Gréfico 3.6.1. Zonificacién de equipamientos cercanos al corredor

laboracion propia
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Para poder integrar diferentes grupos de personas siempre se debe tener
en cuenta aquellos que son mas vulnerables. El corredor posee algunos
limites que dificultan la mezcla de estos diferentes grupos de personas,

y son:

¢  De accesibilidad: por ejemplo en los cruces peatonales en las
esquinas, no todos tienen un correcto tratamiento podo t4ctil ni

de desnivel para discapacitados o personas mayores.

e De seguridad: falta de iluminacién en los tramos del centro

histérico.

Como limite fisico que obstaculiza la integracién de actividades en el
corredor son también los cerramientos continuos, aburridos y no per-

meables que se encuentran en las zonas de borde.

lluminacién nocturna del corredor

Inferseccién con plataforma dnica
Esquinas a nivel de la calzada
Esquinas con rampas

=== Barreras visuales

Prdfico 3.6.2. Limitaciones para integrar personas
boracion

Que no existan limites entre las diferentes funciones y grupos de personas.
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3.7.

Atraer o Repeler
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Que en el espacio haya cosas que hacer. Utilizar detalles en el espacio urbano que apelen al uso de los sentidos.
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Estado actual de la Av. Solano
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ACTIVIDADES EN LA CALLE Y DETALLES EN EL CORREDOR

Que existan cosas que hacer en el espacio pUblico es una manera de
atraer a las personas hacia el. El utilizar el corredor para circular de
alguna manera esta garantizada por los centros atractores que se es-
tudiaron para definirlo, sin embrago, no se ha planteado otro tipo de
actividades que formen parte del espacio pUblico como tal. Los viajes se
han estudiado tomando como referencia los puntos de origen y destino,
pero no se ha pensado en lo que se podria hacer en el trayecto del

recorrido.

Si el corredor no incentiva a que se lleven acabo actividades bésicas de
permanencia y de encuentro y tampoco existen actividades que atraiga
a la gente, este serd considerado como una arteria mas de circulacion

que no favorece a la vida social.

Los detalles y las actividades exteriores enriquecen la vida urbana en las
calles. Por ejemplo: En el trayecto del centro histérico a veces se puede
presenciar artistas callejeros que animan la calle y hacen que las per-
sonas experimenten nuevas y diferentes sensaciones; en cambio, en la
Avenida Solano hay algunos monumentos ubicados en la mediana que
podrian ser considerados como elementos que propician el desarrollo

de otras actividades a mas de circular.

Gréfico 3.7.1. Calidad y actividades en el corredor

ole !
f
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ASPECTOS POSITIVOS DEL SITIO

Existen algunas caracteristicas del lugar que mejoran la calidad espacial

del corredor. Estas zonas estratégicas son:

El valor arquitecténico construido del centro histérico:

Desde 1999 Cuenca ha sido declarada Patrimonio Cultural de
la Humanidad. Posee edificaciones con elementos coloniales y
arquitectura republicana de gran calidad, que aunque recuer-
da la influencia Europea tiene detalles autéctonos que la hacen

Unica.

El cruce de corredor con el Rio Tomebamba y el Rio Yanuncay:
El encuentro con las visuales, los elementos naturales y la acti-
vidades recreativas que existen en los rfos, son particularidades

dignas de valorar.

La vegetacién de la Avenida Solano:
Una de las infraestructuras viales con mayor vegetacién de la

ciudad.

La bajada del centenario:
Espacio histérico muy importante, que fue considerado como
uno de los limites de la ciudad. Es la conexién entre la ciudad

antigua y la moderna.

Las visuales:
Por la posicién y orientacién del corredor, desde el se puede
observar dos lugares emblemdticos de la ciudad: la iglesia con

el mirador turistico de Turi y la Catedral.

Grdfico 3.7.2. Aspectos positivos del corredor

Elaborc

V2. Visuales hacia la Iglesia de Turi - Mirador.

Valorar las cualidades estéticas y de belleza. Resaltar los aspectos positivos del sitio.
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Considerar las condiciones climdticas para el disefio
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Estado actual de la Av. Solano

Universidad Politécnica de Valencia /MAAPUD 9/Grace Merchdn B.

VEGETACION - VIENTOS - TOPOGRAFIA

Existen diversas maneras y recursos que se pueden emplear en el espa-
cio publico para mejorar las condiciones climdticas. La vegetacion, es
un buen elemento que permite crear microclimas que benefician a las

actividades que se realizan en el exterior.

En las calles del centro histérico casi no existe vegetacién. Estas estdn
dotadas de escasa sombra en determinados horarios por las edifica-
ciones de borde. Los Unicos espacios con drboles en este tramo del
corredor son: el exterior de la escuela Francisca Dévila, la plaza Santa
Ana, el parque Calderén y dos calles alrededor. El ancho de las aceras
y la importancia del vehiculo en el viario son los principales problemas

para implementar vegetacién en este tramo.

La Avenida Solano aunque se encuentra abastecida de vegetacién esta

no es utilizada como un recurso para ubicar el mobiliario.

En cuanto al viento el corredor por su orientacién en sentido Norte —
Sur, esta protegido de las dos corrientes que traen consigo los dos Rios.
Por su topografia la zona del Ejido es un sector con menos viento que el
Centro histérico, pero por las grandes dimensiones y los espacios vacios

puede que en esta zona sea igual o mayor.

fico 3.8.1. Condiciones climdticas en el corredor
n propia
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CAPITULO 4.
ACTUACIONES
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En base al andlisis realizado en el capitulo 3, se plantean algunas actuaciones que podrian implementarse al proyecto
del Plan de movilidad y espacios pUblicos de Cuenca, para el corredor Benigno Malo/Luis Cordero/Solano. Las actua-
ciones sugeridas proponen un nuevo enfoque. Si bien el viario y las condiciones fisicas de las aceras son importantes,
existen otfras caracteristicas que deben ser contempladas para incentivar a la gente a caminar. No se frata unicamente
de crear corredores peatonales. Estos a mds de conectar, deben ser espacios donde la gente permanezca y realice

actividades.
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1. Implementar una normativa que regule de manera técnica y sustentada la altura que puedan tener las nuevas edificaciones en 2. Incrementar la calidad sensorial en el tramo del centro
el tramo del Ejido. Esta debe poner énfasis en: histérico

— E—
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la proteccién, cuidado y potenciacion de las visuales de valor, que forman parte Las dimensiones del espacio publico. Ensanchar la seccién de las aceras dando preferencia al peatédn. Insertar vegeta-
del imaginario colectivo ciudadano. cién y colocar mobiliario urbano.

3. Incrementar la calidad sensorial en el ramo de la Av. Solano
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Mejorar los bordes del corredor. Implementar detalles sensoriales y estéticos. Proponer pequefios espacios de esfancia en las superficies verdes de la acera y

zonas de juego lineales para los nifios.

Gréficos actuaciones.

laboracién propia
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ZONIFICACION DE ACTUACIONES 1-2 -3

m.
Predios vacios ===+ Calidad sensorial Av. Solano ===+ Calidad sensorial CH. 0 75 150 300 450 400
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4. Revitalizacion de espacios publicos interiores:

e Y

Mejorar la conexién entre los patios interiores y el corredor peatonal dando un
tratamiento especifico, que haga mas visibles los accesos a los patios interiores,
mediante vegetacién, fratamiento gréfico, color e iluminacién.

JTon

5. Tiatar los bordes del espacio publico

/
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Incorporar en la Avenida Solano nuevos usos que genere espacio piblico en las
plantas bajas de futuras edificaciones. La tendencia en este sector es que se rea-
licen edificios destinados a vivienda por lo que el Municipio deberd afiadir a su
normativa diversas alternativas de uso para que en los refiros frontales se desarro-
llen actividades que incentiven a la gente a frecuentar y permanecer en el corredor.

Gréficos actuaciones.
Elaboracién propia

N

]
}

ai

A\VAVANVAVA /ﬂ\/ﬁ
i ,

i (

Reutilizar los patios ocupados para estacionamiento. Proponer en ellos nuevas espacios piblicos con actividades ludicas y recreativas, que hacen falta al corredor.

Mejorar la permeabilidad en los ce-

ramientos y la configuracion de las

fachadas pasivas, mediante incentivos

a los propietarios por parte de la mu-
nicipalidad.

cenfro histérico.

Eliminar las barreras fisicas en los acce-
sos a las construcciones desde el espa-
cio publico. Sobrefodo en la zona del

Cambiar la configuracion de los espacios de fransicién sobre todo en la Av. Sola-
no. Implementar una normativa de uso de estos espacios que en la mayoria de ve-
ces son ulilizados para estacionamientos. Se deberd prever siempre de un espacio
libre de conexién peatonal entre el espacio piblico como tal v las edificaciones.
En el caso de que sean utilizados para estacionamiento se deberd emplear un
frafamiento de pavimentacién mas permeable y amigable con el enforno.
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ZONIFICACION DE ACTUACIONES 4 - 5
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Fachadas pasivas W4 Garajes 777 Eliminar barreras fisicas 0 75 150 300 450 600
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6. Revitalizar ¢l corredor desarollando nuevos usos, regenerando v reutilizando espacios. Utilizar predios que tengan viabilidad de gestion y pofencial urbano arquitecténico para implementar usos.

En el cenfro histérico se podria ufilizar el estacionamiento de funcionarios publicos
que se encuentra junio a la biblioteca municipal, para crear un espacio flexible
donde se pueda leer libros, estudiar, y a su vez puedan desarrollarse pequefios

7. Crear espacios de encuentro y permanencia

Considerar los pequefios espacios que se forman en las aceras, por el refiro de las
edificaciones de borde en el corredor, como zonas de permanencia y descanso.
Mejorar sus calidades espaciales y sensoriales.

Gréficos actuaciones.
Elaboracién propia

En la avenida solano, se podria remplazar las amplias zonas de estacionamiento
del instituto San Isidro por una plaza gastronémica de la ciudad, en la que los
esiudiantes puedan ofrecer sus productos al publico.

M e il

T L

Conectar peatonalmente la mediana de la Av. Solano a la bajada del centenario.
Al disminuir la seccién de la calzada en la calle Benigno Malo el flujo vehicular
disminuird, por lo que se hace factible el cerrar la bajada del centenario y conver-
tila en una zona de esfancia.
Crear un espacio longitudinal peatonal en la mediana con zonas en las que se
lleven acabo actividades recreativas y deportivas.

|

i AL 1

El centro histérico que actualmente es una zona altamente comercial esta sufriendo
un progresivo desuso habitacional por lo que podria utilizarse el antiguo banco
del pichincha que se encuentra en desuso para hacer una residencia universitaria.

Yo iaud

Ofra alternativa para crear zonas de encuentro y permanencia en el framo de
la Av. Sclano, seria ampliar el ancho de las aceras para crear en ella pequefios
espacios de estancia, como: ferrazas, zonas de juego, efc.
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ZONIFICACION DE ACTUACIONES 6 - 7
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» Pequefios espacios de estancia [ Biblioteca central municipal e=\/eredas ==== Calidad sensorial Av. Solano .
Antiguo Banco del Pichicncha I Instituto San Isidro ====Ensanchamiento de Aceras Bajada del centenario 0 75 150 300 450 600
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8. Meijorar la iluminacién del corredor en las aceras. Colocar 9. Mejorar el fratamiento de las esquinas del centro historico, 10. Implementar actividades en el espacio publico.
luminarias verticales o adheridas a las fachadas. incorporar material podo téctil y seméforos para no videntes.

“we

11. Potenciar el extremo sur del corredor 12. Todas las esfrategias nuevas deberdn siempre ser valora-
das por la civdadania.

a0

Dotar de nuevos usos y espacios. Preparar didlogos sobre el tema en los que ellos intervengan vy se interesen en los
Mejorar la calidad espacial y sensorial en las zonas de fransicién entre lo piblico y privado (bordes). futuros cambios. Hacer que su participacién forme parte del proceso de disefio
del proyecto.

Gréficos actuaciones.
Elaboracién propia
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ZONIFICACION DE ACTUACIONES 8-9-10-11-12

— — m

—H- Implementar actividades lluminacion del corredor - - - Potenciar extremo sur Esquinas por mejorar 0 75 150 300 450 600
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