UNIVERSIDAD

SAN GREGORIO

yE BP.ORBRTAYNTE

Carrerade Arquitectura.

Andlisis de caso previo alaobtencion del titulo de arquitectos de la Republica del

Ecuador.

Tema
Conectividad urbana entre la Avenida 5 de Junio y la Avenida del Ejército en la ciudad

de Portovigjo, provincia de Manabi.

Autores:

Jhon Algjandro Paez Gutiérrez. Franklin Algjandro Tello Cevallos.
Directora del andisis de caso:

Arg. Andrea Nataly Bonilla Ponce.

Canton Portovigjo, provincia de Manabi, republica del Ecuador.

2019



CERTIFICACION DEL DIRECTOR DEL ANALISISDE CASO.

En mi calidad de directora de andlisis de caso titulado: Conectividad urbana entre la
Avenida 5 de Junio y la Avenida del Ejército en la ciudad de Portovigjo - Provincia de
Manabi, realizado por los estudiantes Jhon Algjandro Paez Gutiérrez y Franklin Algjandro
Tello Cevallos, me permito indicar que dicho trabgjo de investigacion cumple con los
objetivos generales y especificos planteados inicialmente, cubre con |os aspectos necesarios
que debian considerarse en las fases de la metodologia de investigacion y de diagndstico,
culminando con la presentacion de una propuesta de intervencion urbana. Por consiguiente,
considero gque se encuentra concluido en su totalidad €l trabajo del andlisis de caso previo a

la obtencion del titulo de Arquitectos, la misma que estuvo bajo mi direccidn y supervision.

Arg. Andrea Nataly Bonilla Ponce.

Directora de andlisis de caso.



DECLARACION DE AUTORIA.

Laresponsabilidad del actual andlisis de caso, asi como su investigacion, argumento,
estudio, resultado, propuesta, conclusiones y recomendaciones, corresponden
exclusivamente a sus autores. Al mismo tiempo, concedemos los derechos de autoria del
presente andlisis de caso a la Universidad San Gregorio de Portovigjo por ser quien nos

acogi6 en todo este proceso para poder ser arquitectos de la Republica del Ecuador.

Jhon Algandro Paez Gutiérrez. Franklin Algjandro Tello Cevallos.



AGRADECIMIENTO.

Agradezco antetodas|as cosasaDios, por permitirme cumplir unade lastantas metas
gue han estado plasmadas en mi libro de vida, por darme la sabiduria para ante tantas
adversidades presentadas en esta etapa poder haberlas tomado de la mejor manera... cogido
de sumano, € estar alli a cada segundo ha sido la clave para ser quien soy ahoray también
por darme momentos que en mi vida quedarén hasta cuando El lo desee. A mis padres que
han sido mis pilares fundamentales y han estado en los momentos mas dificiles y claro
también en los mejores, de alguna u otra manera ellos han estado alli. Simplemente sin ellos
este camino hubiese sido dificil pero no imposible... segin mi padre y agradezco

infinitamente que hayan estado alli.

Agradezco por el motor que en € transcurso de este capitulo de mi vida aparece como una
estrellafugaz, como un deseo y ante todo como el ser humano que complementaria mi ser...
“mi pequefia hermanita Rose” que en su momento entendera lo importante que fue para mi
el aparecer de la nada en este caminar, a darme las fuerzas necesarias para lograr con ain

mas sed mis metas y objetivos.

A misamigos, apesar de que llegarén poco a poco en su momento, no me arrepentiria
nunca de haberlos conocido, el solo hecho de que caminaran a mi lado por este sendero ha
sido suficiente parami. A mis profesores |es agradezco por su pacienciay ensefianza, gracias
aellos puedo ver el mundo desde otra perspectivay envolverme de criterios que me serviran

amiy enlo profesional.

- Jhon Algjandro Paez Gutiérrez



DEDICATORIA.

A Dios ante todas las cosas, porque me permitiste ver e mundo de la manera més
humana posible. Por tu fuerzay voluntad es que puedo culminar y comenzar una etapa nueva
demi viday gracias a€ello ver felices a otros con |o que hago y més que todo a mi.

A mis padres y mi hermosa hermanita, ya que son € porqué de mi lucha diatras dia
y mis mas preciados motores que actualmente poseo. Espero estén ali en cada metaque siga
cumpliendo y que su felicidad también sealamia.

Para mis demés familiares, mentores y amigos que gracias a la vida me cruce con
ellos... el mundo es tan grande y pequefio la vez que a la vuelta de la esquina puedes
encontrar personas que llenen un gran espacio de tu vida y otras que simplemente pasen a
saludar y a ellas... para ellas dedico y dedicaria cada uno de mis triunfos, porgue gracias a
ellas también soy lo que siempre he querido ser. Cada cosa que haga o haré sera para todos
ellos que han confiado y no en mi, porque lavidaes unasolay parami todos han sido y seran

un momento especia en ella

- Jhon Algjandro Péez Gutiérrez



AGRADECIMIENTO.

Agradezco aDios por lavidaque es unabendicion de oportuni dades Unicas, de suefios
gue con esfuerzo y dedicacion se hacen realidad, siempre estas presente en mis grandes
victorias y derrotas, guiandome con sabiduria haciendo de mi alguien mejor cada dia de esta
existencia con lafortuna de disfrutar alado de las personas gue mas amo. A mis padres por
ser los principales promotores de mis metas, a ellos por confiar, creer en mi y en mis
expectativas, deseando y anhelado siempre mi bienestar y crecimiento como persona, por
cada consgjo, por cada una de sus palabras que me guiaron con €l apoyo incondiciona de
mis abuelos acompafidndome en mi largo camino de aprendizaje, sin dudar, ni retroceder

cada paso que dan ami lado.

Cada momento vivido durante todos estos afios son unicos, Ileno de recuerdos que
son irremplazables que me han ayudado a corregir mis errores, sabiendo que cada mafiana
puedo empezar de nuevo. Gracias a mis amigos por compartir un sin niUmero de recuerdos,
llegando alametafinal de este arduo camino con la ayuda de mis docentes que me apoyaron
e impartieron sus conocimientos con paciencia para abrir un nuevo inicio en este camino
profesional, les agradezco por sus correcciones y e tiempo que me brindaron para la

realizacion de estatesis.

- Franklin Algjandro Tello Cevallos



DEDICATORIA.

Este trabgo se lo dedico a Dios y a mi padre e arquitecto Franklin Jovanny Tello
Campoverde quien supo guiarme por e buen camino, dandome fuerzas para seguir adelante
y no desmayar en |os obstacul os que se presentaban, ensefidndome a encarar |as adversidades
sin perder nuncaladignidad ni desfallecer en €l intento.

A mis abuelos ya que ellos dedicaron todo el tiempo necesario para formarme con
buenos criterios de vida. Para mis distinguidos directivos, docentes y ala Universidad San
Gregorio de Portovig o, por su apoyo, compresion y sus ensefianzas imparti das en estos afios
de estudio para alcanzar mis objetivos. Gracias a mi familia 'y amigos que me permitieron
convivir, escuchar de sus consejos y aprender de ellos, haciendo esta meta un logro mutuo

paratodos.

- Franklin Algjandro Tello Cevallos
VI



RESUMEN.

El presente andlisis de caso se basaen € andlisisdelaconectividad urbanaen relacion
ados g es viales importantes de la ciudad de Portovigjo como son la Avenida5 de Junioy la
Avenidadel Ejército que estén separados por un cuerpo hidrico, con el objetivo de determinar
el nivel de conexiéon entre elas e identificar los aspectos fisicos 0 estructurales que
condicionan la conectividad del sector. Se analizara tanto la conectividad peatonal como la
vehicular en base a la recopilacion de informacion a través de procesos metodol 6gicos y
herramientas técnicas de la investigacion, que nos permitira tener un diagndstico dentro de
la movilidad integral y su trama urbana con la finalidad de determinar las diferentes
potencialidades y debilidades que presenta area de estudio.

Finalmente, se establece una intervencién urbana que integre los diferentes modos de
desplazamiento (peatdn, transporte no motorizado, transporte publico, y vehiculos
particulares) por laciudad, lacua contribuiraa mejoramiento dela conectividad urbana con
énfasis en la dinamica social en la urbe, proximidad entre equipamientos importantes y una

movilidad sustentable e inclusiva

Palabras claves:. Compacidad urbana, proximidad urbana, conectividad multimodal,

movilidad sustentable, escala humana
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ABSTRACT.

This case analysis is based on the analysis of urban connectivity in relation to two
important road axes of the city of Portovigjo such as 5 de Junio Avenue and Del Ejercito
Avenue that are separated by a water body, with the objective of determine the level of
connection between them and identify the physical or structura aspects that condition the
connectivity of the sector. Both pedestrian and vehicular connectivity will be analyzed based
on the collection of information through methodological processes and technical research
tools, which will allow us to have a diagnosis within the integral mobility and its urban plot
in order to determine the different potentials and weaknesses presented by the study area.
Finally, an urban intervention is established that integrates the different modes of movement
(pedestrian, non-motorized transport, public transport, and private vehicles) through the city,
which will contribute to the improvement of urban connectivity with emphasis on social
dynamics in the city, proximity between important equipment and sustainable and inclusive

mobility.

Keywords. Urban compactness, urban proximity, multimodal connectivity, sustainable

mobility, human scale.
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INTRODUCCION.

La conectividad urbana de Portovigjo estd marcada por |as interconexiones sobre su
cuerpo hidrico. Laciudad histéricamente se haido implantando alrededor del rio, tanto en su
margen izquierdo como derecho. Actualmente, € rio se encuentraen medio detodalaciudad,
necesitando puentes para la conexion de ambos lados dada la consolidacion urbana que se ha
ido desarrollando, los cuales se saturan. Tanto |os puentes como la prolongacion de sus calles,
forman junto con sus transversales un fuerte transito vehicular y puntos criticos, por la
necesidad de movilizarse de un margen aotro, o que ocasionalainsuficiencia de los mismos

en ciertos sectores de la ciudad.

Las calles que son conectadas por |os puentes, asi como las de ingreso alaciudad, se
convierten en arterias principales de movilizacion o desplazamiento, provocando en toda su
extension una fuerte movilizacion vehicular, indispensable para muchos traslados de la
dindmica social. En estos casos, |0s tiempos de traslado son mayores que tomando variantes
de vias periféricas. Sin embargo, son conexiones indispensables que deberian ser mas
eficientes y proximas respecto al desenvolvimiento de la ciudad, a la escala humana 'y sus

diferentes formas de movilizacion en ella

Finalmente se estableceran los medios necesarios con € fin de solucionar los problemas de
conectividad urbana de la ciudad dandole caracteristicas hacia una movilidad sustentable,

una ciudad segura y saludable.



CAPITULO |

1. Preéiminares.

11 Tema.

Conectividad urbana entre la Avenida 5 de Junio y la Avenida del Ejército en la ciudad de
Portovig o, provincia de Manabi.

1.2. Antecedentes.

Indagando la tesis Pontificia Universidad Javeriana Facultad de Arquitectura y Disefio de
Piraquive! (2014), sobre & sistema multimodal de transporte como estrategia aplicada al

proceso de metropolizacion de Bogota D. C, nos da a exponer que:

Frente al rapido crecimiento de lapoblacion urbanay |os requerimientos estructural es
de las ciudades en via de desarrollo, se han vuelto necesarios los planes urbanos,
metropolitanos y regionales con énfasis en la movilidad de personas y productos en
respuesta a sus actuales procesos de evolucién donde el incremento de la poblacion
ha sido bastante répido y las posibilidades de conurbacién aumentaron generando
dificultades de integracion espacial como se demuestra con € modelo de dispersion
fisica particular en ciudades como Bogota, 0 en su momento grandes urbes como
Londres, New Y ork y Paris, donde éste se ha convertido en un problema relacionado
alaampliacion de su red deinfraestructuray alos costos e implicaciones que generan
dicho modelo de territorio insostenible; a mayor dispersion urbana, menor densidad,
mayor necesidad por la extension de redes de infraestructura, menor concentracion
de actividades, mayores desplazamientos y dependencia del automovil u otros modos
de transporte, lo cual involucra: mas consumo energético, mayor impacto ambiental
y desequilibrio en términos de exclusion social lo que se traduce en diferencias
espaciales en €l acceso alos servicios. (pp. 19, 20).

! Piraquive, S. (2014). Tema: Sistema multimodal de transporte como estrategia como estrategia aplicada al
proceso de metropolizacién de Bogota D. C. Tesis para obtencion del titulo de arquitecto. (p 19, 20).
Republica de Colombia.
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Gréfico No. 1. Modelo territorial delaexpansion continuada de la ciudad, Herce, Sobre laMOVILIDAD enla
ciudad, Propuestas para recuperar un derecho ciudadano, Reino de Espafia, (2009). Fuente: Imagen obtenida
del libro SobrelaMOVILIDAD en laciudad.

Consultando el libro SobrelaMOVILIDAD en laciudad de Herce? (2009), nos da a conocer

que:

Paraello, hay que diferenciar dentro del espacio urbano distintos tipos de redes: para
peatones, para € transporte colectivo, para la distribucion urbana de vehiculos
privados, para la distribucién de mercancias e, incluso para tipos de movilidad més
sostenibles en términos medioambientales, como es el desplazamiento en bicicleta.
(p. 135).

Buscando en larevista cientifica de la pagina web Redalyc, una revista cientifica de
Mollinedo® (2006), citamos que: “En términos de eficiencia, los costes del transporte son
mucho mas bajos en |os paises desarrollados donde ha existido cierta planificacion territorial

y, ademas, se ha logrado una mejor calidad de vida”. (p. 22).

2 Herce, M. (2009). Tema: Sobre la MOVILIDAD en la ciudad, Propuestas para recuperar un derecho
ciudadano. Reino de Espafia. (p. 328). Barcelona: Editorial Reverté.

3 Mollinedo, C. (septiembre- diciembre de 2006). Tema: Movilidad urbana sostenible: un reto paralas ciudades
del siglo XXI Economia, Sociedad y Territorio. Estados Unidos Mexicanos. (p. 22). [En linea].

Consultado: [22 mayo, 2019]. Disponible en: http://www.redalyc.org/articul0.0a?1d=11162202




Analizando informaciones disponibles del sitio web Instituto Metrépolis, un articulo de

Torres* (2018), podemos referenciar que:

La movilidad urbana sustentabl e se caracteriza por aquella que tiene un nimero bajo
de desplazamientos, especialmente los de gran longitud y con uso mayoritario de
medi os no motorizados; deben existir sistemas de transporte publico masivo que sean
eficaces y especia mente equitativo, quefacilitelaaccesibilidad de lapoblaciony que
garantice lainterconectividad e intermodalidad, que megjoren la calidad devidadelos
habitantes de la ciudad. (péarr. 10).

Consultando la tesis institucional de la Division de Recursos Naturales e Infragstructura de
Rosas, P. y Figueroa, O.°> (2006), que explica sobre la conectividad urbana, podemos

transcribir que:

En términos generales, puede entenderse la conectividad como una cualidad que
surgey se desarrolla de la existencia de vincul os entre territorios y actividades que se
interrelacionan. De esta manera, la representacion fisica del concepto abstracto de
conectividad es € de una estructura que esta conformada por una red de corredores
gue sirven para movilizar bienes, servicios, informacion y personas entre distintos
puntos del territorio.

L as caracteristicas de esta red dependeran, en primer lugar, de los aspectos fisicos 0
estructurales del territorio donde ésta se localiza, es decir de las dificultades o
facilidades que este territorio ofrece a despliegue de dicha red. Asimismo, las
caracteristicas de los flujos, en cuanto ala movilidad, volUmenes y tipos de recursos
movilizados son también elementos determinantes de la configuracion de la red.

A su vez, los movimientos de bienes, servicios, informacion y personas tienen
atributos de organizacion, direccionalidad y capacidad que se relacionen con la
estructurainstaladas en €l territorio.

El territorio conectado sera entonces aquel que contiene una red de corredores de
diversa naturaleza, reales o virtuales, que corresponden a espacios que soportan el
transito de los bienes, servicios informacion y personas, y que tienes sus origenes 'y
destino en puntos singulares del territorio.

De esta manera, |a conectividad de estos elementos (bienes, servicios, informacion y
personas) esta dada por las capacidades de movilizacion, por la union de puntos

“Torres, T. (2018). Tema: Planificacion urbanavial. Instituto Metrépolis. Republica Bolivariana de Venezuela
(pérr. 7 - 10). [En linea]. Consultado: [5 mayo, 2019]. Disponible en:https://institutometropolis.com/blog/ind

ex.php?entryid=25

5 Rosas, P. y Figueroa, O. (2006). Tema: Conectividad, ambitos de impacto y desarrollo territorial: andlisis de
experiencias internacionales. Recursos naturales e infraestructura. Santiago de Chile. CEPAL. (pp. 10 — 11).
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singulares, y por los costos y tiempos de movilizacion. Esto permite precisar grados
distintos de conectividad y su evolucion através del tiempo. Asi, desde un punto de
vista funcional, la conectividad puede ser definida también como la capacidad de
colocar bienes, servicios, informacion y personas en los espacios requeridos, de
acuerdo alas demandas de |os distintos ambitos de impacto de interés nacional. (pp.
10 - 11).

Estudiando la tesis de Piraquive® (2014), sobre € sistema multimodal de transporte como

estrategia aplicada a proceso de metropolizacion de Bogota D. C, nos da a conocer que:

L as personas siempre hemos tenido la necesidad de movernos de un lado a otro con
un motivo en especifico y es por esto que siempre buscamos la manera mas comoda
y rapida de recorrer esas distancias, pero frente ala situacion actua de las ciudades,
los tiempos empleados en vigjes son en su gran mayoria atos y van en aumento, asi
como las distancias que cada vez parecerian mas largas. “Los problemas de movilidad
gue tienen | as ciudades actual es en general, estan presentes en lavidacotidianade los
ciudadanos. Los desplazamientos a puesto de trabajo, a centro de estudio, a centro
sanitario o simplemente a los espacios de ocio no son satisfactorios, en absoluto,
desde el punto de vista del tiempo empleado” (viva, 2013). (p. 18).

Buscando informaciones disponibles en el sitio web de la biblioteca universitaria UVaDoc,
un articulo de Santos Y Ganges, L. y Rivas, J’ (2008), sobre |a conectividad, podemos citar

que:

No es algo nuevo. En e andlisis clasico de las redes de transporte -un sistema de
transporte basado en una serie de ramas y nodos- se plantea la eleccion de rutas
identificando sus centroides de &rea y sus conectores. Estos conectores (que son una
forma de medir la conectividad) no son sino las lineas de relacién de los centroides
con los nodos del sistema, a las que deberia asignarse datos tales como tiempos,
caracteristicas geogréficas, etc. De este modo, en € mundo de la ciudad y €
transporte, donde interesamaés el andlisislocaciona y lamedicion de laaccesibilidad
pero donde la topologia es tan Util como exigente en su manejo, la ‘conectividad’
urbana es un concepto maleable, que suele usarse desde la perspectiva de la

5 Piraquive, S. (2014). Tema: Sistema multimodal de transporte como estrategia como estrategia aplicada al
proceso de metropolizacion de Bogota D. C. Tesis para obtencion del titulo de arquitecto. (p. 18). Republica
de Colombia.

’Santos Y Ganges, L. y Rivas, J(2008). Tema: Conectividad y accesibilidad: paseo entre galimatias. Ciudades
con atributos: conectividad, accesibilidad y movilidad. Reino de Espafia. CEPAL. (p. 19). [En lined].
Consultado: [5 mayo, 2019]. Disponible en: https://revistas.uva.es/index.php/ciudades/article/view/1274/1083




estructura urbanay sus condicionamientos de accesibilidad, entendido éstos como
la proximidad o distancia, larelaciéon con € sistema de transporte que permite
salvar la distancia, € esfuerzo necesitado en tiempo y coste, y la relacion con la
actividad en laque € individuo tome parte (motivos de vige). (p. 19).

Para conocer las dindmicas de la proximidad y su relacion con € transporte consultamos la

tesis de la Universidad Auténoma de Barcelona, de Marquet® (2015), podemos referenciar

que:

Las dinamicas de proximidad también tienen importantes impactos en e uso de los
diversos medios de transporte y estos a su vez condicionan la economia. En este
sentido, yahemos visto como ladistancia entre origen y destino es uno delos factores
masimportantes al determinar laeleccién modal del transporte (DeWitteet al., 2013),
especiamente en €l uso de los medios no motorizados (Koh & Wong, 2013; Yang &
Diez-Roux, 2012). Es atraveés de este vinculo que la proximidad también aparece en
literatura econdmica de los transportes. Esta literatura entiende que e sector
transportes es un componente importante de la economia y que un sistema de
transporte eficiente puede tener impactos positivos y proporcionar mayores
oportunidades alos ciudadanos (Rodrigue et al., 2006). Como ya se havisto, lateoria
clasica de los transportes establece que la necesidad de desplazarse es una necesidad
derivada (Ory & Mokhtarian, 2009). Bajo esta concepcidn, la proximidad tiene tanto
ef ectos econdmicos positivos como negativos. Por un lado, la cercania entre destinos
reduce € tiempo de desplazamiento lo que implica més tiempo para dedicar a
actividades productivas (Mokhtarian & Salomon, 2001). Por otro lado, vivir en altas
densidades puede provocar congestion, 1o que conlleva una pérdida de tiempo
productivo que puede ser medida en términos monetarios (Cavill et al., 2008).
Considerar € transporte como un simple medio por € gque accedemos a actividades
implica valorizar el ahorro de tiempo dedicado avigar y priorizar la velocidad. De
hecho, € ahorro en forma de tiempo de desplazamiento corresponde hasta un 80%
del beneficio econémico previsto en la construccion de nuevas infraestructuras de
transporte (Metz, 2008).

& Marquet, O. (2015). Tema: Proximidad — transporte. Redescubrir la Proximidad Urbana. Reino de Esparia.

(p. 148).



1.3. Justificacion ddl tema.

1.3.1. Justificacion urbana.

Analizando un articulo en larevista INmobiliaria, de Retana® (2010), podemos citar que:

Mejorar la movilidad urbana es un objetivo comin de muchas de las ciudades
latinoamericanas, algunos de |os esfuerzos que se realizan se enfocan en inversiones
en sistemas de monitoreo y administracion de trafico.

El tipo de solucion que se implementa varia de acuerdo a factores como la
concentracion, € flujo de vehiculos y su velocidad, asi como cantidad de peatones
que circulan. (parr.7,8).

Consultando un articulo de Garnica-Monroy*° (2013), la cual explica sobre la conectividad

como fundamento de la movilidad urbana, podemos transcribir que:

Estudios en ciudades donde se ha mgorado la conectividad de la red via han
demostrado que una mayor conectividad reduce la distancia recorrida en automovil
entreun 1.2 'y 1.6% (On Line TDM Encyclopedia VTPI, 2012b) ademés de tener un
alto impacto en la decision de seleccion de modo de transporte, incrementandose la
posibilidad de caminar y del uso del transporte publico —ver Cuadro 1- (Ewing y
Cervero, 2010; Handy, Tal y Boarnet en On Line TDM Encyclopedia VTPI, 2012b;
Siksna, 1997). Ademas, e incremento de la red de transporte y la provision de un
mayor acceso alos equipamientosy servicios provistos por laciudad y alas zonas de
concentracion de trabajo son algunos de los factores que contribuyen a la
consolidacion de un area de la ciudad (Negron Poblete, 2003). (p.4).

Analizando informaciones en la pagina web un lugar, Mendoza'! (2015), se referencia que:

El imparable incremento en € nimero de automaviles que circulan por la ciudad —
derivado de una creciente preferencia de las personas por € uso de este modo de
transporte- no solamente provoca la congestion via que afecta el comportamiento
del tréfico, y en consecuencia el tiempo y costo de traslado de | as personas, sino que
éste y las soluciones adoptadas conllevan ef ectos negativos mucho més profundos de
caracter social, medio ambiental y econdmico, asi como afectaciones ala salud; todo
ello en perjuicio delacalidad de vida de |os habitantes. (péarr.4).

Retana, K. (2017). Tema: Lafalta de conectividad y de rutas que no corresponden a las necesidades de despl
azamiento de la poblacion ha generado que cada vez mas personas opten por el transporte privado. [En linea)].
Consultado: [8, mayo, 2019]. Disponible en; http://www.inversioninmobiliariacr.com/index.php/es/| a-
region/item/939-movilidad-urbana-derecho-flagel ado-por-el-colapso-vial

10 GarnicaMonroy, R. (2013). Tema: La conectividad como fundamento de lamovilidad urbana. ResearchGate.
Estados Unidos Mexicanos. (p. 4). [En linea]. Consultado: [16 de mayo, 2019].

Disponible en: https://www.researchgate.net/publication/265014167

11 Mendoza, M. (2015). Tema: ¢/Qué es Movilidad Urbana? [En linea]. Consultado: [22, mayo, 2019].
Disponible en: http://unlugar.org.mx/que-es-movilidad-urbana/
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Analizando latesis de Piraquive'? (2014), elaborada en la Pontificia Universidad Javeriana
Facultad de Arquitecturay Disefio que relata sobre la existenciadel automovil - Sobreoferta

vehicular, citamos que:

El automovil, es ain el medio de movilidad mayormente preferido en las ciudades y
sobre todo para vigjes de tipo interurbano, por esto fue necesaria una medida de
adecuacion de lared de carreteras para garantizar la accesibilidad al territorio urbano,
nucleos urbanos, y alosterritorios que generalmente son motivos de vigjes.

Pero afata de un sistema colectivo publico eficiente en ciudades con areas bastante
extensas como Ciudad de México, €l uso del vehiculo particular recibe gran demanda
para todo tipo de desplazamiento produciendo caos y congestion. Ademas, que a
vehiculo particular se le ha beneficiado con un ato porcentgje de vias hechas
exclusivamente para su uso. En este tipo de territorios con dicha expansion urbanala
permeabilidad atodo €l territorio, alin no se han logrado llevar acabo completamente
debido en gran parte ala presenciadel automaovil como medio principal de movilidad
urbana, 1o que, en casos como €l bogotano, dificulta otros modos de desplazamiento
0 proyectos alternativos como el metro o tranvia debido protagonismo que se le ha
brindado ocupando una gran porcion de superficie.

En este punto cabe resaltar €l uso excesivo del espacio paralamovilidad de vehiculos
particulares y transporte de mercancias que se evidencia en ciudades como Los
Angeles (USA) donde el auge y posterior dependencia de este medio de movilidad se
resolvié por medio de extensas autopistas que espacialmente ocupan grandes areas
convirtiéndose contradictoriamente en un problema segregacion del espacio urbano
0 barreras entre sectores.

Sumado a este escenario, se debe agregar € aumento no paralelo del parque
automotor y la cantidad de vehiculos que los habitantes adquieren cada afio en
relacion a la superficie disponible en ciudades de areas urbanas extensas como
aquellas latinoamericanas donde las cifras se acrecientan no solo en la
comercializacion de vehiculos livianos (carro particular ,taxis 0 motocicletas) sino
también pesados dentro de los cuales se incluyen camiones para e transporte de
mercanciasy alimentos, o vehiculos para €l transporte escolar y empresarial, como €l
caso de Sao Paulo, que para € afio 2012 contaba en promedio con 2,15 carros
particulares por habitante. (pp. 26, 27).

12 Piraquive, S. (2014). Tema: Existenciadel automdvil - Sobreoferta vehicular. Tesis para obtencién del
titulo de arquitecto. (pp. 26, 27). Pontificia Universidad Javeriana Facultad de Arquitecturay Disefio Republic
a de Colombia. Republica de Colombia.



Gréfico No. 2. Piraquive, S. (2014). Las autopistas sobre |a ciudad. Los Angeles. Estados Unidos de América.

Fuente: Tesis para obtencion de arquitecto. Pontificia Universidad Javeriana Facultad de Arquitecturay Dise
fio Republica de Colombia.
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d de Arquitectura y Disefio Republica de Colombia.



Indagando en las informaciones disponibles en la pagina del periédico La Ultima 3 (2016),

lacual habla sobre la congestion vehicular en Portovigjo tras el 16 - A, podemos citar que:

Si antes del terremoto la movilidad en la ciudad de Portovigjo era complicada,
después del 16 de abril la situacién se torné mas critica.

Calles que registraban un flujo de 80 vehiculos cada 15 minutos, después del sismo
soportan flujos de mas de 200 unidades en ese mismo tiempo, tornandose complicado
el desplazamiento de quienes se movilizan en carro, especiamente en las horas pico.

Por estarazédn Portovial vieneimplementando una serie de regul aciones que permitan
mitigar los problemas generados por € cierre de la zona cero.

“Hemos tomado algunas medidas. En primer lugar, analizamos los nuevos corredores
viales, como las avenidas Manabi, 5 dejunio, del Ejército, Reales Tamarindosy calle
América, que registran la mayor carga vehicular”, explico Gustavo Barrera, gerente
de laempresa publica Portovial. (parr. 2, 5).

Estudiando en las informaciones disponibles en la pagina El Diario.ec* (2009), con € tema:

inauguracion del puente papagayo, conocer saber que:

La obra, que tiene un costo de 1'200.000 dodlares, fue financiada con un crédito del
Banco del Estado por un millon de dolares y el saldo con recursos del Consgjo
Provincial. Esta tltimaentidad |o g/ ecutd por administracion directa, modalidad que,
segun el responsable de la obra, permite ahorrar €l 40 por ciento de los recursos por
contratacion publica. Garantizan e trafico El departamento de Obras Publicas del
Consgio Provincial informd que las especificaciones técnicas de la construccion
garantizan todo tipo detrafico, yaque & puentetiene 60 metros de luz por 12,6 metros
de ancho y es parte integral del proyecto denominado Avenida Jipijapa, cuya arteria
tendra 760 metros de longitud. El viaducto tiene dos carriles, veredas, parterre central
y barandales de seguridad, sefializacion e iluminacion, mientras que para € verano
gueda pendiente la construccion del terraplén de la avenida y € lanzamiento de las
vigas post-tensadas del puente. (parr. 1).

13 periddico la Ultima (2016). Congestion vehicular en Portovigjo tras el 16 - A. Periddico La Ultima. Repabli
cadel Ecuador. [En linea]. Consultado: [8, mayo, 2019]. Disponible en: http://www.periodicolaultima.net/con
gestion-vehicular-en-portoviejo-tras-el-16-a/

14 El diario.ec (2009). Tema Inauguracion del puente papagayo. El diario.ec. Republica del Ecuador.
[Enlinea]. Consultado: [22, mayo, 2019]. Disponible en: http://www.eldiario.ec/noticias-manabi-
ecuador/110989-puente-papagayo-se-inaugura-el-19/
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Grafico No. 4. Puente Papagayo sobre la calle Jipijapa, que une dos vias arteriaes principales. la avenida del
gércitoy laavenida 5 de junio de la ciudad de Portoviejo. Republica del Ecuador. Fuente: Imagen obtenida de
Google Street View, (2015).

En la ciudad de Portovigjo existe evidencias de problemas de conectividad urbana en
diferentes sectores de la ciudad, sin embargo, en medios informativos se identifico que el
predio del Fuerte Militar Manabi va a ser donado para fines de mejoramiento via entre la
parroquia 18 de Octubre y la parroquia Andrés de Vera, por tanto, es interesante hacer un

estudio de este andlisis de caso.

1.3.2. Justificacion social.

Investigando € articulo de Boudeguer'® (2013), podemos citar que:

La conectividad a escala peatonal se basa en lamovilidad peatonal y en potencial del
espacio urbano para actuar como una interfaz de informacion. La conectividad a
escala peatonal puede rel acionarse positivamente con |os ciclos econdmicos locales,
ladiversidad socia y la conservacién del medio ambiente (Philibert Petit, 2006: 24).
(P. 23).

15 Boudeguer, A. (2013). Tema: Modelo de Accesibilidad Peatonal (MAP). Replblica de Colombia. [En
linea). Consultado: [29 mayo, 2019]. Disponible en: https.//dial net.unirioja.es/descarga/articul 0/5001875. pdf
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Consultando € articulo de Miralles y Marquet® (2013) publicado en la revista
Ciudades, podemos conocer que: “Mientras la proximidad garantiza menores tiempos de
desplazamiento, quilébmetros vigjados y contaminacion emitida, en e aspecto social se
consigue una mayor accesibilidad general, menores costes de transporte y mejoras de

movilidad para la mayor parte de la poblacion.” (p. 506).

Estudiando € articulo de Lavadinho!” (2013), publicado en la Revista Ciudades, podemos
conocer que:

Los valores delo urbano y de la movilidad se estan replanteando por todo € mundo.
Una de las respuestas a los desafios de la sostenibilidad recae en el concepto de la
proximidad, que parece aunar los distintos registros de las propuestas urbanas
actuales. La economiadel conocimiento necesita, para fomentar su productividad, €l
desarrollo de lugares que permitan la “serendipia”, es decir, en nuestro caso, la
capacidad de los espacios publicos de acoger 1os encuentros fortuitos entre personas
diversas. Asimismo, aun en los barrios periféricos |os espacios y |as relaciones entre
los habitantes se reinventan por medio de laampliacion de serviciosy equi pamientos
respondiendo a nuevas expectativas relacionadas con la forma en que insertamos el
comercio, € ocio y la cultura en nuestros estilos de vida Las dindmicas
metropolitanas de las “urbes creativas” deben, por lo tanto, incluir simultdneamente
lalganiay la cercania en unalectura coherente de los muy diversos y cadavez mas
extensos territorios recorridos en lavida cotidiana. (p. 1).

Buscando € articulo de Boudeguer®® (2013), podemos saber que:

La red peatonal puede considerarse dentro de las diversas redes que conforman la
ciudad como una de las mas importantes puesto que “la escala peatonal o
interpersonal es donde se registran la mayor cantidad de interacciones” (Philibert
Petit, 2006: 171). Espacialmente es la méas cercana a ser humano y es a partir de la

Miralles, C. y Marquet, O. (2013). Tema: Dinamicas de proximidad en ciudades multifuncionales.

[En linea]. Consultado: [8 mayo, 2019]. Disponible en: https.//www.researchgate.net/publication/263229326
Dinamicas de proximidad_en ciudades multifuncionales

17l avadhinho, S. (2014). Tema: Dinamicas de proximidad en la ciudad: ideas parala transformacién urbana.
[Enlinea]. Consultado: [8 mayo, 2019]. Disponible en: http://www3.uva.es/iuW/REVISTA/Ciudades¥2017/C
iudades%2017%20021-039%20L AV ADINHO.pdf

18 Boudeguer, A. (2013). Tema: indice de Accesibilidad Peatonal a Escalade Barrio (IAPEB), Modelo de
Accesibilidad Peatonal (MAP). Republica de Colombia. [En linea]. Consultado: [19 junio, 2019]. Disponible
en: https://dialnet.unirioja.es/descarga/articul 0/5001875.pdf
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cua se conecta a otras redes de mayor escala como la red ciclista, de transporte
publico, de espacio publico, entre otras, puesto que todos somos peatones. (p. 27).

Investigando en la Ordenanza del Plan de Movilidad Sustentable del Cantén Portovigjo®®

(2013), podemos citar que:
Art. 3.- Movilidad sustentable. - Se entiende como la manera de reordenar el
transito, e transporte terrestre y la seguridad vial para que todos podamos
trasladarnos de manera oportuna, segura y ordenada procurando satisfacer las
necesidades de la sociedad de moverse libremente, acceder, comunicar, comercializar
0 establecer relaciones sin sacrificar otros valores humanos o ecoldgicos basicos
actuales o del futuro. Busca proteger alos colectivos més vulnerables como peatones,
ciclistas, personas con movilidad reducida garantizando la accesibilidad universal de
los ciudadanos a los lugares y equipamientos publicos, procurando el uso de medios
de transporte mucho mas eficientes y amigables con € ambiente. (parr. 3).

Ante lo citado con anterioridad, EIl GAD de Portovigjo ha participado mediante obras de

infraestructura urbana que aportan a la articulacion de los ges viales y peatonales para

mejorar lamovilidad que posee laciudad de Portoviegjo ante lanecesidad de querer conectarse

entre un punto y otro de manera mas proxima para €l beneficio de la sociedad, la calidad de

vida de las personas, disminuyendo sus puntos de desplazamiento.

1.3.3. Justificacidn académica.

Revisando los articulos del Reglamento de Régimen Académico de la Universidad San

Gregorio de Portoviejo? (2015), podemos citar que:

Art. 22. El trabajo detitulacion. Eséd resultado investigativo, académico o artistico,
en € cua e estudiante demuestrael manejo integral de los conocimientos adquiridos
alo largo de su formacién profesional; debera ser entregado y evaluado cuando se
haya completado la totalidad de horas establecidas en € curriculo de la carrera,
incluidas las précticas pre profesionales.

19 Investigando en la Ordenanza del Plan de Movilidad Sustentable del Cantén Portovigjo (2013).
Tema: Normas generales, contenido y principios por los que serige el plan de movilidad sustentable del
cantén Portovigjo. Ciudad de Portoviejo, Republica del Ecuador.

2Universidad San Gregorio de Portoviejo (2018). Tema: Reglamento del régimen académico.

Ciudad de Portovigjo, Republica del Ecuador. [En linea]. Consultado: [20 de abril, 2019].

Disponible en: http://www.sangregorio.edu.ec/uploads/archivos/Reglamento. pdf
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Art. 27. Contenidos del trabajo de titulacion. Todo trabgjo de titulacion debera
consistir en unapropuestainnovadora que contenga, como minimo, unainvestigacion
exploratoriay diagnostica, base conceptual, conclusiones y fuentes de consulta. Para
garanti zar su rigor académico, € trabajo detitul acion debera guardar correspondencia
con los aprendizajes adquiridos en la carrera y utilizar un nivel de argumentacion,
coherente con las convenciones del campo del conocimiento. (pp. 11,12).

1.4. Delimitacion del érea de estudio.

Investigando en informaciones disponibles en e sitio web EcuRed?* (2018), podemos

referenciar sobre la Provincia de Manabi que:

Provincia de Manabi. Esta ubicada en |la parte interior de las costas ecuatorianas,
localizada en el emplazamiento centro-noroeste del Ecuador, especialmente en los
montes, asi como también enlasriberasdelosriosy carreteras. Ofrece 350 kil0Gmetros
de playa, bosgues hiimedos, cabal gatas, deportes nduticos, cultura, deliciosa comida.

Es una provincia ecuatoriana localizada en el emplazamiento centro-noroeste del
Ecuador continental, cuya unidad juridica se ubica en laregion geograficadel litoral,
que a su vez se encuentra dividida por el cruce de lalinea equinoccial. Su capital es
Portovigio. Limita al oeste con € Océano Pacifico, a norte con la Provincia de
Esmeraldas, a este con la Provincia de Santo Domingo de los Tsachilas y Provincia
de Los Rios, a sur con la Provincia de Santa Elenay a sur y este con la Provincia
del Guayas. Manabi con una poblacion de 1,395.249 habitantes, es la tercera
provincia mas poblada de Ecuador. Su temperatura promedio es de 25 grados
centigrados y posee un clima subtropical entre seco y himedo. (péarr. 1,2).

2lEcuRed (2018). Tema: Provincia de Manabi, Republica del Ecuador. [En lineq].
Consultado [1 de mayo, 2019]. Disponible en: https://www.ecured.cu/Provincia_de Manabi
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Gréfico No. 5. Mapa geogréfico de la provincia de Manabi, repiblica del Ecuador.
Fuente: Imagen obtenida del servidor de Google Maps, editada en AutoCAD por los autores del presente
andlisis de caso, (2019).

Continuando con informaciones disponibles en la pagina web EcuRed?? (2018), podemos
conocer que:

Portovigjo. Esla capital de la Provincia de Manabi, en Ecuador. Conocida por ser la
primera ciudad ecuatoriana mas antigua asentada en la region costaneray una de las
primeras villas espafiol as fundadas en €l contexto expansivo del Virreinato del Perq.

Eslacapital delaProvinciade Manabi, se la conoce también como “la ciudad de los
reales tamarindos”, porque en ella habia arboles de estas especies. Entre sus atractivos
principales estan las playas de Crucita, La Laguna El Encanto en San Plécido, el
Estadio Reales Tamarindos, laiglesiaCatedral Metropolitanay laCasadel Seminario
Mayor "San Pedro”, consideradas como una de las obras arquitectonicas més
modernas de M anabi.

Portovigjo es la cabecera de la mencionada Conurbacion Manabi-centro. Sumando
los demas pobladores de cantones fusionados en esta entidad metropolitana se puede
contar 686.154 habitantes. Siendo asi 1a 3" area metropolitana més poblada del pais.
(parr. 1,2).

2EcuRed (2018). Tema: Provincia de Manabi, Republica del Ecuador. [En lineq].
Consultado: [1 de mayo, 2019]. Disponible en: https.//www.ecured.cu/Portoviejo (Ecuador)
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Gréfico No. 6. Mapa geografico del cantén Portoviejo, provincia de Manabi, replblica del Ecuador.
Fuente: Imagen obtenidadel servidor de Google Maps, editadaen AutoCAD por losautoresdel presenteandlisis
de caso, (2019).

1.4.1. Delimitacion espacidl.

Este estudio de caso se concentra en dos principales vias de la ciudad de Portovigjo, que son
la Avenida 5 de Junio y la Avenida del Ejército, categorizadas como vias arteriales que

conectan de Oeste a Este 0 viceversa ala ciudad.
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Gréfico No. 7. Area de estudio. Ciudad de Portovigjo, provincia de Manabi, reptblica del Ecuador. Fuente:
Imagen obtenida del servidor de Google Maps, editada en AutoCAD por los autores del presente andlisis de
caso, (2019).
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Estas vias estan limitadas por €l paso lateral y la calle Pedro Gual, por lo tanto, dentro de este
ambito de estudio también observamos la Avenida América y la calle Jipijapa que sirven

como Vvias de conexion entre las dos avenidas principales.
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Gréfico No. 8. Area de estudio. Ciudad de Portoviejo, provincia de Manabi, reptblica del Ecuador. Fuente:
Imagen obtenida del servidor de Google Maps, editada en AutoCAD por los autores del presente andlisis de
caso, (2019).

Indagando en las informaciones disponibles en la pagina de El Diario.ec 22 (2018), la cual

habla sobre los predios del Fuerte Militar Manabi, podemos exponer que:

Patricio Vélez, director cantonal de Desarrollo Territoria, dijo que producto de la
reunién que el alcalde y el ministro de Defensa mantuvieron en Portoviejo hace unos
dos meses, en e cabildo, ya recibieron una comunicacion en la que se solicita una
reunion para que € Comandante de las Fuerzas Armadas presente la propuesta de
donacion de una parte del Fuerte Militar paralanuevavia, |0 que se daralapréxima
semana

Afadié que es un plan integral que unird la via a Crucita con la via a Manta, que
arranca en la calle Atanasio Santos, donde ya se construye e puente. Esta calle se
prolongara atravesando el aeropuerto Reales Tamarindos, se unira con laavenida del
Periodista y se conectara con € Fuerte Militar por € puente para empatar con la
avenida del Ejército.

ZEl diario.ec (2018). Tema Parte del Fuerte Militar serd donado para obra que contempla puente.
El diario.ec. Republicadel Ecuador. [En linea]. Consultado: [22, mayo, 2019]. Disponible en: http://www.eldi
ario.ec/noticias-manabi-ecuador/469778-parte-del -fuerte-militar-sera-donado-para-obra-que-contempl a-

puente/
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Grafico No. 9. El Ministerio de Defensa donard a municipio una parte del terreno del Fuerte Militar para el
proyecto vial que unirdlacalle 5 dejunio con la avenida ddl Ejército, y que contempla un puente sobre €l rio
Portoviejo, cercadelaavenidadel Periodista, (2018). Fuente: |magen obtenidadela paginaweb de EIDiario.ec.
[En Linea]. Consultado: [8, mayo, 2019]. Disponible en: http://www.eldiario.ec/noticias-manabi-
ecuador/469778-parte-del-fuerte-militar-sera-donado-para-obra-que-contempl a-puente/

Analizando lainformacién obtenida en |a pagina de El Diario.ec donde se indica que
serd donado una parte del predio del Fuerte Militar Manabi para la realizacion de una
infraestructuravial, araiz del problema de conectividad que hemos evidenciado por parte de
las autoridades pertinentes, por tanto, es conveniente verificar como este terreno contribuira
aresolver la problemética vial del sector. Dentro de esa dindmica es conveniente analizar
parte de los elementos relevantes a la problemética que seria parte de la avenida 5 de Junio,
la avenida del Ejército, € terreno y una de las vias colectoras mas cercanas a predio
determinando asi que en un radio de 755 metros que entran en juego todas las variables mas

cercanas al estudio de caso.
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Gréfico No. 10. Area de estudio. Ciudad de Portoviejo, provincia de Manabi, reptblica del Ecuador.

Fuente: Imagen obtenidadel servidor de Google Maps, editadaen AutoCAD por losautoresdel presenteandlisis
de caso, (2019).

Seguin los procesos de planificaci én seriainteresante hacer un diagndstico sobrelas diferentes
variables en € &rea de estudio que se limita de la avenida 5 de Junio, a noroeste la calle
Sebastidn Guillen y a sureste la calle Granda Centeno asimismo en la avenida del Ejército,
a noroestelacallelasPamasy al sureste lacalle Calceta paraevauar si € aprovechamiento

de este espacio va a ser factible paramegorar la conectividad de la ciudad de Portovigjo.
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Gréfico No. 11. Tramo a analizar. Ciudad de Portovigjo, provincia de Manabi, repiblica del Ecuador. Fuente:
Imagen obtenida del servidor de Google Maps, editada en AutoCAD por los autores del presente andlisis de
caso, (2019).

1.5. Problematizacion.
El presente trabajo responde a un andlisis de laarticulacion y vinculacién que existe entre dos
gjes importantes de la ciudad de Portovigjo que son la Avenida 5 de junio y la Avenida del
Ejército, para esto se ha tomado este sector por la congestion actual que presenta dentro del
desplazamiento de estas dos vias mencionadas |o cual invitaaanalizar, reflexionar y estudiar

el sector delos predios del fuerte militar Manabi.

Analizando un articulo de la paginaweb del Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones

de la Reptiblica de Chile, de Allard®* (2014), podemos citar que:

L os problemas de conectividad y de movilidad urbana en nuestras ciudades, entre los
cuales uno de los mas severos es e de la congestion vehicular, afectan a todos sus
habitantes. Pero muy en particular alos sectores de menos recursos y que mas sufren

Z4Allard, P. y colaboradores. (2014). Problemas de la Movilidad Urbana: Estrategia y Medidas para su
Mitigacion. [En lineal. Consultado: [22, mayo, 2019]. Disponible en: https://mtt.gob.cl/wp-
content/upl oads/2015/01/I nformePromovilidad. pdf
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las consecuencias de lafalta de inclusion e integracion social y de las desigual dades
estructural es existentes en nuestras ciudades y en nuestra sociedad.

Desde hace décadas nuestras ciudades viven € problema de un crecimiento
desordenado y con escasa o insuficiente planificacion, asi como unamovilidad urbana
no planificada e insuficientemente regulada y cada vez més complicada y dificil.
Estas dinamicas han tendido a reforzar la segregacion socio-territorial, las
inequidades y desigualdades existentes. En tal proceso tienden a quedar
consi stentemente en desventaja |os sectores de menores ingresos, desde el punto de
vistade accesibilidad alas oportunidades y servicios que ofrece la ciudad. Asimismo,
se ve afectado €l funcionamiento eficiente, racional y competitivo de las ciudades y,
sobre todo, la sostenibilidad y la calidad de vida de sus habitantes.

La congestion es una consecuencia de la interaccion de las actividades que realizan
las personas en funcion de sus necesidades de vigje (demanda) y el uso simultaneo en
el espacio y tiempo de la oferta de transporte, considerando sus diferentes
modalidades, lainfraestructuradisponibley su formade gestion. De unaformau otra,
laestructurade uso del suelo, asi como los habitosy costumbres sociales, individuales
y colectivas, son los grandes generadores de la congestion y de las restricciones ala
movilidad. (pp. 18,25).

Indagando en la tesis de la Universidad de Cuenca, Facultad de Ingenieria centro de
postgrados de Barcia?®(2017), sobre e Andisis y propuesta de solucion integral del
congestionamiento vehicular de la interseccion de la Avenida Del gército y Avenida

América de Portovig o, podemos referenciar que:

S6lo en un afo el nimero de vehiculos que circulan en la ciudad crecio en 21,5 por
ciento. El parque automotor erade 19.588 vehiculos en el 2005, pero € afio siguiente
subi6 a 23.805, y en la actualidad supera las 30.000 unidades, segun estadisticas de
la Jefatura Provincia de Transito (Policia Nacional de Manabi, 2011), y se trata de
4.217 nuevos 0 Vigos carros y motocicletas que estan circulando, lo cual es un dolor
de cabeza no sblo para conductores, sino también para autoridades que se atan de
manos debido alafalta de voluntad politicay recursos para sacar adelante proyectos
de descongestionamiento

El uso del suelo, laexpansién urbanay la migracion han causado serios impactos en
la gestion de movilidad, evidencidndose un déficit en e servicio de transporte
publico, asi como un aumento en € parque automotor, lo que ha derivado en una
problematicaa momento de circular por |os anillos céntricos de las ciudades.

% Barcia, M. (2017). Tema: Andlisis y propuesta de solucién integral del congestionamiento vehicular dela
interseccion de la Avenida Del gjército y Avenida América de Portovigjo. Tesis parad titulo de Magister.
Universidad de Cuenca, Facultad de Ingenieria centro de postgrados. Republica del Ecuador.
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Por otra parte, la capacidad viaria no es suficiente para sostener la cantidad de
vehiculos que circulan en las denominadas horas pico, por |0 que es necesario buscar
las causas y las posibles soluciones a congestionamiento vehicular utilizando la
infraestructuravial existente. (pp. 35, 36).

Buscando en las informaci ones disponibles en |a pagina de La Hora?® (2007), donde expone

el tema de exceso de vehiculos ahoga a Portovig o: hacen falta puentes, podemos saber que:

Para el director de planificacién del municipio local, Luchino Iturralde, las aternati
vas inmediatas serian la construccion de puentes que conecten a las principales
avenidas, reordenar el comercio informal, culminar €l anillo via e implementar un
plan innovador de estacionamientos.

Para el casco urbano, propone laurgente solucion al desorden que generael comercio
informal, el cual, sin embargo, generaun movimiento de circulante superior alos dos
millones de ddlares por mes.

A lapar, insiste en el urgente cambio del peatonal puente Chile, que debe empezar a
ser transitable y la construccién de otros dos viaductos para unir las avenidas Del
Ejército y 5 de Junio.

Los cambios y construccion de los nuevos viaductos permanecen en e debate por
mas de 10 afios; sin embargo, |0s proyectos no terminan por concretarse pese a que
ayudarian a descongestionar los puentes El Salto y Velasco Ibarra'y en algo a El
Mamey, ademas del centro de la ciudad, puesto que €l ingreso o salida sera mas
rapido. Esos proyectos dependen del Municipio y del Consgo Provincial y pueden
empezar a concretarse este afio con una donacion de tuberia reciclada de laindustria
petrolera. (parr. 4).

Consultando informaciones disponibles en € sitio web de El Diario.ec?’. (2016), podemos

transcribir que:

Las avenidas del Ejército, Reales Tamarindos, Manabi, calles Cinco de Junio y
Américay el paso lateral han incrementado considerablemente su flujo vehicular, casi
gue lo han triplicado y hasta cuadruplicado, por lo que circular por ali requiere de
tiempo y paciencia en las horas pico.

% |aHora (2007). Tema: Exceso de vehicul os ahoga a Portovigjo: hacen falta puentes. (parr. 4). Diario LaHo
ra. Republicadel Ecuador. [En linea]. Consultado: [22, mayo, 2019]. Disponible en: https://www.lahora.com.
ec/noticial531112/exceso-de-vehc3adcul os-ahoga-a-portoviej 0.

27 El Diario.ec. (2016). Tema: El transito se caotiza més en Portoviejo. Cantén Portoviejo, Replblica del
Ecuador. [En lineg]. Consultado: [8 de mayo, 2019] Disponible en: http://www.eldiario.ec/noticias-manabi-
ecuador/393355-€l -transito-se-caoti za-mas-en-portoviej o/
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Avanzar por la Cinco de Junio, desde la Ameérica hastalaavenidadel Periodistaalas
17h00, puede demandar de hasta 15 minutos, dijo un conductor, quien sugirié quela
gente salga con tiempo de sus domicilios para evitar atrasos y embotel lamientos.

Gustavo Barrera, gerente de Portovial, menciond gque con €l inicio de las clases €
transito se caotizamas, por |o que haran una reprogramaci 6n semaf érica para que los
tiempos de cambios de luz ya no sean de 30 segundos sino mayores, de acuerdo alo
gue arroje el conteo que se ha venido haciendo en esas arterias desde hace 15 dias.
(péarr. 1,3).

Buscando en las informaciones disponibles en la pagina del Periddico la Ultima® (2016)

podemos transcribir que:

Se realizaron conteos en zonas criticas para reprogramar 1os tiempos semaforicos en
las mencionadas calles y avenidas. “Todas estas medidas son emergentes por lacarga
vehicular que ha variado, en la interseccion de la avenida Reales Tamarindos
circulaban entre 60 y 80 vehiculos cada 15 minutos, ahora estan circulando 225
vehiculos. Esto hatriplicado lacargay esto provocala congestion vehicular”, explico
Barrera. (parr. 6).

Explorando en las informaciones disponibles en la pagina del Ejército Ecuatoriano en €
apartado correspondiente al resumen de noticias de la Direccion de Comunicacion Social del

Ejercito® (2018), podemos transcribir que:

El expresidente Rafagl Correadijo en & 2015 que e Fuerte Militar de Portovigjo iba
a ser trasladado ¢Se mantiene en pie esa propuesta? - Esa fue una propuesta que hizo
el expresidente de la Republica que tenia el derecho de gjercer su vision cuando era
mandatario, en este momento él yano es mandatario. Nosotros mantenemos el Fuerte
Militar en e cantén, hemos conversado con € alcalde, estamos seguros de que se
encuentre dentro delaciudad el Fuerte Militar para seguir ayudando parael desarrollo
de lamisma. Hemos visto que lo que si seria necesario es entregar una parte para que
se construya la prolongacion de una avenida. (p. 3).

28 periddico la Ultima (2016). Consideran que el aeropuerto de Portoviejo es urgente. Republica del Ecuador.
[Enlinea]. Consultado: [8, mayo, 2019]. Disponible en: http://www:.periodicol aultima.net/congestion-
vehicular-en-portoviejo-tras-el-16-a/

2 Direccién de Comunicacion Socia del Ejercito (2018). Resumen de noticias. Republica del Ecuador. (p. 3).
[Enlinea]. Consultado: [22, mayo, 2019]. Disponible en: http://wwwv.ejercitoecuatoriano.mil .ec/wp-
content/upl oads/2017/08/Resumen-de-prensa-16-enero-2017. pdf
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Estudiando informaciones disponibles en el sitio web de El Diario.ec®( 2019), lacual expone

como tema, Portovigo: mas puentes son una necesidad, nos da a conocer que:

Patricio Vélez, director de Desarrollo Territorial del GAD, dijo que si €l Ministerio
de Defensadonalasfranjas deterreno del Fuerte Militar Manabi se harén los estudios
(por ahora solo tienen disefios) de los viaductos. Uno, que sera prioridad en la nueva
administracion, sera el que unaalacalle Cinco de Junio con laavenidadel Ejército,
alaaturadelacalle Felipe Sall Morales. El otro se proyecta en la prolongacion de
la Tiburcio Macias, como parte del plan de conexion de la ciudad en sentido este-
oeste, y quedard planificado como parte del Plan Ciudad.

Explico que desde € puente Papagayo en adelante no existen conexiones
transversales de laciudad y una delas barreras son los tres kilbmetros del aeropuerto.
“Tienen que conectarse al paso lateral o a la calle América para poder atravesar la
ciudad”, indico.

Es por esto que, ademas, se busca financiamiento en el Comité de Reconstruccion
paralastres calles que crucen el aeropuerto, paralaconexion integral desdelaavenida
Universitaria (viaa Crucita) hastala Eloy Alfaro (viaaManta).

Eduardo Ureta tiene buena expectativa de | os puentes proyectados por € GAD. Dijo
que “a todo el mundo le beneficia, porque se descongestionaria al otro lado, uno
cogeria més rdpido hacia Los Olivos, San Algo, ahora tengo que irme por €l
Papagayo, pero si hubiese un puente salgo derecho”.

Claver Vera aseverd que con mas puentes “se desintoxica la ciudad”. (parr.1 -3, 7, 8).

30 El Diario.ec. (2019). Tema: Portoviejo: méas puentes son una necesidad. Republicadel Ecuador. [En linea).
Consultado: [22 de mayo, 2019] Disponible en: http://www.eldiario.ec/noticias-manabi-ecuador/501954-
portoviejo-mas-puentes-son-una-necesidad/
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1.6. Objetivosdel andlisis.

1.6.1. Objetivo general.

Analizar la Conectividad urbana entre la Avenida 5 de Junio y la Avenida del Ejército de
la ciudad de Portoviejo mediante un proceso de investigacion basado en registros,
encuestas, observacion y visitas de campo, para identificar e nivel de funcionalidad en

relacion ala conexion de estos gjes viales en lamovilidad integral del sector en estudio.

1.6.2. Objetivos especificos.

Examinar |os aspectos fisicos o estructural es que condicionan la conectividad del sector.
Determinar las caracteristicas espaciales del estado actual en relacion alas intersecciones
peatonalesy vehiculares en €l érea de estudio respecto a su trama urbana.

Identificar & nivel defuncionalidad en relacién ala conectividad peatonal y vehicular que

presenta el objeto de estudio.
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CAPITULO I

2. Estadodela Cuestion

2.1. Marco Histérico.

Estudiando en latesis de Gomez y E.3! (2016), podemos conocer sobre la (Des)conectividad

y fragmentacion urbana que:

Desde mediados del siglo XIX los paises industriadlizados han promovido un
crecimiento acelerado en sus capitales y, en general, espacios urbanizados. En este
proceso de expansion, |os espacios publicos, los sistemas de movilidad (motorizados
y no motorizados) y las funciones urbanas han perdido congruencia, escala humanae
integracion; es decir, las ciudades han sufrido un proceso de (des)conectividad entre
los espacios publicos y privados.

Sin embargo, esta no ha sido una problematica exclusiva de los paises desarrollados,
sino también de ciudades mexicanas como la ciudad Guadalajara, en donde la
(des)conectividad de la ciudad sugiere haber provocado un fendmeno de
fragmentacion urbana anivel espacia y socid. (parr. 1,2).

Analizando informaciones disponibles en el sitio web de labiblioteca universitaria UVaDoc,
un articulo de Santos Y Ganges, L. y Rivas, J*? (2008), sobre la Vialidad, circulacion y

velocidad, podemos exponer que:

Pero, ¢qué significado tiene hoy el concepto ’vialidad’ en urbanismo? Hace tiempo
que ha perdido lautilidad que contenia en planes y proyectos urbanos. El Movimiento
M oderno oscurecié su uso cuando dio preferenciaalavelocidad —alaideade circul ar-
como aspecto director de los espacios viarios y clave de su jerarquia en € mallado
urbano. Lavialidad aparece entonces como un asunto superado, una exigenciaobvia,
trasladandose e centro del debate ala dualidad accesibilidad-velocidad. Hacia 1946,
Le Corbusier planteaba un modelo de “ciudad moderna” mediante una reticula
formada con 7 tipos de vias, cuyo objetivo era garantizar accesibilidad y velocidad.
De esta forma, con la velocidad tipo como elemento discriminador, se segregan los
traficos, se objetivan las funciones de los espacios, se disefian vias de sentido Unico

SlAnaya GOomez, Jorge E. (2016). Tema (Des)conectividad y fragmentacion urbana. Atributos para la
conectividad urbana sustentabl e de espacios publicos en el &rea metropolitana de Guadalgjara. Estados Unidos
Mexicanos. Universidad Jesuita de Guadalgjara. (ITESO) Instituto Tecnoldgico y de Estudios Superiores de
Occidente. Tesis de maestria publicada.

32Gantos Y Ganges, L. y Rivas, J (2008). Tema: Conectividad y accesibilidad: paseo entre galimatias.
Ciudades con atributos: Vialidad, circulacion y velocidad. Reino de Espafia. CEPAL. (pp. 15, 16). [En lined].
Consultado: [5 junio, 2019]. Disponible en: https://revistas.uva.es/index.php/ciudades/article/view/1274/1083
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y se separan radicalmente coches de peatones. Es decir, se trata de una ciudad de
largos desplazamientos y distancias, que conjuga perfectamente con la zonificacion
de usos.

La ciudad actual se caracteriza por la movilidad mecanizada'y masivay se funda en
la movilidad individual como garante de los desplazamientos, condicionando —
poniendo a su servicio- € sistema urbano y de transportes. La paradoja es que la
libertad que ofrece la motorizada movilidad individual esta cadavez més penada por
la obligacion de hacerlo: movimientos cotidianos de ida y vuelta de la residencia a
trabgjo, a los equipamientos o a los servicios, etc. Las politicas de movilidad en el
siglo XX, como consecuencia, se han servido de una ingenieria del trafico -
simultaneamente convencional y positivista- basada en laintensidad, la composicion
y lavelocidad del tréfico, lacapacidad circulatoriay el nivel de servicio. Los estudios
de tréfico (aforos, tiempos, accidentes...), a pesar de abordar la demanda (encuestas
de origen y destino), han dirigido la modelizacion de los flujos desde una logica
centrada en la gestion de la oferta y en e control del trafico. Desde estos
planteamientos se ha tendido a resolver problemas concretos sin preguntarse a fondo
por su origen, sin atender a sus causas. € movimiento es e reflgjo de los lazos
funcionales entre las actividades urbanas y de la organizacion socio-espacia. Todo
ello ignorando, en la préctica, esfuerzos pioneros y capaces de introducir
tempranamente la reflexion sobre el ‘ambiente’, como «El trafico en las ciudades»
(Buchanan, 1963).

La accesibilidad es un concepto elemental en planificacion urbana, muy relacionado
con el de centralidad (Claval, 1985). Sin embargo, | os planes urbanisticos han tendido
a fina del siglo XX aeudir sus implicaciones, mostrando una capacidad cas nula
de anticipacion de los efectos en € transporte de la ordenacion que proponian,
confiando en unas pocas infraestructuras viarias ‘estructurantes’. El transporte y la
movilidad urbana se han interpretado como asuntos sectoriales. Pero, como han
sefidlado algunos autores (v.g. Lopez Lucio, 1993), en las grandes ciudades ha sido
la construccion de infraestructuras la que ha “dirigido’ el crecimiento urbano: porque
son ellas las que dotan de accesibilidad a territorio. (pp.15, 16).

Indagando un articulo de Garnica Monroy®® (2013), la cual explica entender la ciudad como

red, podemos exponer que:

La estructura urbana esta conformada por sistemas y subsistemas cuyas relaciones
determinan su organizacion y modos de crecimiento (Nasss, 2006), tales como: la
localizacion de las actividades (residencia, trabajo, equipamiento y servicios); la
distribucién geogréficay laformade latraza que contiene a conjunto de edificios; €
sistema de transporte; los sistemas de infraestructura (agua, drengje, provision de
energia y telecomunicaciones); las estructuras verdes y azules (cuerpos de agua)

BGarnica Monroy, R. (2013). Tema: Entender la ciudad como red. ResearchGate. Estados Unidos Mexicanos.
(p. 2). [Enlinea). Consultado: [22 de mayo, 2019].
Disponible en: https://www.researchgate.net/publication/265014167.
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localizadas dentro o cercadelaciudad. Lo importante delaciudad no es solo suforma
0 apariencia, 0 s0lo |os procesos sociaes que se dan diaadia, sino también € espacio
donde serelacionan lo publico y lo privado, esdecir, €l espacio publico. Este sistema,
abierto y continuo, conformael esqueleto delaciudad y su morfologiaeslaevidencia
de como la sociedad haadaptado y transformado el territorio con e fin de poder lograr
una organizacion espacia de las actividades favorable para sus habitantes (Herce
Valgoy Magrinya Torner, 2002; Hillier, 1996). (p. 2).

Explorando un articulo de ONUhabitad®*(2016), sobre movilidad urbana sostenible y espacio

publico, podemos conocer que:

Lamovilidad es una dinamicaclave de laurbanizacién y su infraestructura determina
el modelo urbano de las ciudades, laimpresion espacial definida por calles, sistemas
del transporte, espacios y edificios. En 2005, se realizaron aproximadamente 7.500
millones de viagjes al diaen las ciudades del mundo y se estima que en 2050 esta cifra
se triplicard o cuadriplicara respecto a afio 2000 (siempre y cuando los costos de
infraestructura y de energia lo permitan). Asimismo, e transporte de mercancias
podriaaumentar mésdel triple durante este periodo. Sin embargo, apesar del aumento
en los niveles de movilidad urbana en el mundo, €l acceso alos lugares, actividades
y servicios se esta tornando cada vez mas dificil. (p. 5).

Investigando latesis de la Universidad San Francisco de Quito realizada por Recalde, M.®

(2016), con €& tema Conector urbano de movilidad, Edificio hibrido en La Marin, citamos

que:

A lo largo de la historia las ciudades han desarrollado diferentes formas de
crecimiento, su crecimiento poblacional e incremento en demanda de servicios han
ocasionado diversos tipos de divisiones en € tgido urbano de las ciudades. Estos
fendmenos han dificultado la relacion y el nivel de conexidn en diferentes escalas,
especialmente en la de desplazamiento poblacional. La movilidad urbana depende
cada vez més de sistemas de transporte publico y su apropiada interconexion.
Actualmente se utilizan estrategias como la hibridacién de edificios; una forma de
agrupacion de servicios en un espacio continudo que disminuye los desplazamientos
en las urbes. Laconectividad y movilidad urbana, y el acceso a servicios se presentan
como el desafio que las ciudades a nivel mundia deben enfrentar.

3 ONU habitat. (2016). Movilidad urbana sostenible y espacio publico. Reptblica del Ecuador. [En lined].
Consultado: [05, junio, 2019]. Disponible en:
https://nuevassol ucionesurbanas.org/nueva usti ci anuevaagendaurbana/pdf/ON U habitat-| nforme3-Final -

lowres.pdf
35 Recalde, M. (2016). Tema: Conector urbano de movilidad, Edificio hibrido en LaMarin. Tesis para €l titulo

de arquitecto. Universidad San Francisco de Quito. Republicadel Ecuador. (pp. 9, 10).

28



El nivel de conectividad de una ciudad se basa en larelacion historica del lugar y su
formade crecimiento. Se reconoce como conectividad urbanaal sistemade elementos
construidos gque sin/con intencion previa crean e marco de una relacion socia de
comunicacion. Las escalas de conectividad estan ligadas a a) infraestructura b)
medios de comunicacion c) cultural etnia. Actualmente los centros urbanos como
Quito y otras ciudades se han expandido, llegando en algunos casos a desconectarse
totalmente dentro del mismo espacio socio-politico. Estafragmentacion delostejidos
urbanos incrementa los tiempos de desplazamiento y acceso a servicios. Las nuevas
estrategias de planificacion urbana se centran en unificar, restaurar larelacion de los
espacios a través de conectores urbanos, por eemplo: espacios publicos,
infraestructura vial, infraestructura de transporte, centros de servicios compartidos,
etc. En ciudades topogréficamente desafiantes, la planificacion para conectar la
ciudad envuelve nuevas estrategias de disefio.

La movilidad urbana, se entiende, por los desplazamientos realizados dentro de un
contexto urbano. Estos desplazamientos dentro de contextos urbanos con cierta
complgjidad; generalmente se ven alterados por faltade: infraestructura, planificacion
o tgjidos urbanos fragmentados, entre otros. La solucién frente a crecimiento de las
urbes es el megoramiento del transporte publico y su adecuada interconexion. Las
estaciones de transporte cada vez mangjan programas y espacios publico/privados
mas complejos y de mayor capacidad. En a gunos casos, estos espaci0s se convierten
por si mismos en centros de reunion e interaccion socia en donde se encuentran todos
los servicios que un habitante puede necesitar. (pp. 9, 10).

Estudiando unatesis de Cevallos® (2005), podemos conocer de la ciudad de Portovigjo que:

En el afio 1885, el Obispo Schumacher construye el seminario “San José”, y en 1886
construye en madera el “Puente de San José” En el sitio en donde actualmente se
encuentra e Puente Rojo, constituyéndose en el Unico puente que unia los dos
margenes del Rio.

Seguin el plano de Portovigo, datado € 13 de Julio de 1911, de Augusto Gonzales
Y llescas, existian tres puentes que conectaban |os dos margenes del Rio, € puente de
San Josg, en la prolongacion de lacalle Sucre, € puente de Santa Cruz y €l puente de
alambre en la continuacion de lacalle Chile. Para 1927, se decide construir un puente
de hierro, € cual esinaugurado en 1928 en donde actualmente esta ubicado € puente
Jaime Roldos.

La ciudad tuvo en sus inicios una pequefiarelacion con € Rio através de laplaza 24
de Mayo como podemos destacar en el plano de 1911 de Augusto Gonzales Y |l escas.
Existia unarelacion entre la plaza de armas, (plaza central) la calle Sucre y la Plaza
24 de Mayo con € Rioy su conectividad hacia € otro lado a través del Puente San
José en donde hoy se encuentra el Puente Rojo. Inclusive larelacion era de mercado,
puertoy rio.

36 Cevallos, S. (2005) Tema: Laciudad de Portoviejo. Plan especial de recuperacion de la margen izquierda
del rio Portovigjo entre el puente del Salto y el Fuerte Militar Manabi. Repiblicadel Ecuador. (ULEAM)
Universidad Laica Eloy Alfaro de Manabi. Tesis de maestria publicada.
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El rio que otrora cumpliera una importante funcion como medio de comunicacion
fluvial y generador de la actividad urbana del centro antiguo es reemplazado
definitivamente por la carretera'y consecuentemente la ciudad y sus habitantes “dan
la espalda” al rio coadyuvando a un paulatino deterioro.

En laactualidad, lamejor relacion que tiene la ciudad con el Rio es el nuevo Parque
Ecologico El Mamey. El resto delaciudad le dalas espaldas a rio. (pp. 70,75,76).

2.2. Marco Conceptual.
Ciudad.

Analizando un articulo Ferro® (2012), en el sitio web FARQ STUDIO, podemos referenciar

que:

Entendiéndola como un espacio habitable, la arquitectura y todo lo relacionado
directao indirectamente aella (las artes, tecnologia, psicologia, sociologia, etc.) debe
ser un motor catartico que genere y provogue dar un paso hacia e entendimiento y
hacia un bienestar comun, es decir, una evolucion del inconsciente colectivo que
propicie que la sociedad se reinvente a si misma y, por inercia propia, también
reinvente su contexto. (parr. 2).

Espacio publico.

Estudiando & articulo de Carrion, F® (2004), podemos conocer que:

El contenido atribuido al concepto de espacio publico suele o muy general, al extremo
de gque pierde especificidad, 0 muy restrictivo dado su marcado caracter espacialista,
tributario de las concepciones del urbanismo moderno. Es un concepto difuso,
indefinido y poco claro, que puede incluir la plaza, €l parque, la calle, e centro
comercial, € caféy el bar, asi como laopinién publica o laciudad, en general; y que,
por otra parte, puede referirse a la “esfera pablica”, alli donde la comunidad se
enfrenta al Estado, constituyéndolo como un espacio de libertad. En este sentido, el
espacio publico no se agota ni esta asociado Unicamente a lo fisico-espacial (plaza o
parque), sea de una unidad (un parque) o de un sistema de espacios. Es, mas bien, un
ambito contenedor de la conflictividad social, que contiene distintas significaciones
dependiendo de la coyunturay de la ciudad de que se trate. (parr. 1).

7 Ferro, M. (2012). Tema: Ciudad. [En lined]. Consultado: [4, junio, 2019]. Disponible en:
https://www.fargstudio.net/si ngle-post/2012/01/19/%C2%BFCiudad

3 Carrion, F. (2004). Tema: ¢Que es €l espacio publico? Espacio publico: punto de partida para la alteridad
Republica del Ecuador. [En linea]. Consultado: [4 de junio, 2019]. Disponible en:
http://webcache.googl eusercontent.com/search?g=cache:8NNY xoY d3dU J:www.flacsoandes.edu.ec/web/imag
esFTP/1228415744.Espacio _publico. Punto de partida para la alteridad.DOC+& cd=10& hl=es& ct=clnk&

gl=ec
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Movilidad urbana.

Indagando en |a paginaweb CASIOPEA® (2014), podemos exponer que:

El concepto de movilidad urbana como una vision mas humanista del transporte se
relacionan directamente con |la mejora de la calidad de vida del ciudadano, ya que
pasa necesariamente por una restructuracion de la forma actual de hacer ciudad,
donde la manera més efectiva de transportar gente de un punto a otro no es
promoviendo el uso del automdvil privado, s no que meorando los sistemas de
transporte colectivo y no motorizados. (parr. 2).

Conectividad urbana.

Buscando en € articulo de Welle*® (2016), podemos saber de la Conectividad de las calles

que:

La conectividad se refiere ala densidad de conexiones en unared via y evalla qué
tan directas son. Una red con ata conectividad tiene muchas conexiones cortas,
numerosas intersecciones y pocas calles sin salida. A medida que la conectividad
aumenta se disminuye la distancia de los recorridos y se incrementan las opciones de
ruta, lo que permite viges méas directos entre destinos y genera una mayor
accesibilidad. La conectividad afectalanecesidad de desplazarse de un lugar aotroy
el atractivo de hacerlo apiey en bicicleta. (parr. 1).

Proximidad urbana.

Buscando €l articulo de Mirallesy Marquet* (2013), publicado en larevista Ciudades, en la

gue mencionan conceptos de proximidad urbana, podemos saber que:

La proximidad es un concepto urbano que se esta reivindicando en muchas ciudades
europeas, en relacion a variables como la calidad de vida, € ahorro de tiempo de
desplazamiento, el espacio publico como espacio de relacion social y con elementos
de sostenibilidad urbana. Las potencialidades de la ciudad proximay compactaen |os

39 CASIOPEA. (2014). Tema: Concepto de movilidad urbanay crecimiento urbano inteligente. Movilidad urb

ana. Republicade Chile. [En linea]. Consultado: [4 de junio, 2019]. Disponible en: https.//wiki.ead.pucv.cl/M

ovilidad Urbana

“Welle, B. (2016). Tema: Ciudades més seguras mediante € disefio. Conectividad de las calles. Reino de Es

pafia. [En linea]. Consultado: [4 de junio, 2019]. Disponible en: http://publications.wri.org/citiessafer/es/

4 Miralles, C. y Marquet, O. (2013). Tema: Proximidad y movilidad cotidiana en la ciudad. Dindmicas de

proximidad en ciudades multifuncionales. Reino de Espafia. (p 505). [En linea]. Consultado: [8, mayo, 2019].

Disponible en: https://www.researchgate.net/publication/263229326 Dinamicas de proximidad_en ciudades
multifuncionales
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campos de la sostenibilidad urbana y e crecimiento verde se expresan a través de
beneficios directos en términos medioambientales, sociaes y econémicos. (p. 505).

Accesibilidad urbana.

Indagando en € articulo de Cerd&* (2006), podemos exponer que:

Desde € punto de vista conceptual, Miralles (2011) subentiende accesibilidad como
la dimensiéon espacia de la movilidad. Otros autores la asocian a una variable
relacionada con las caracteristicas fisicas de un espacio, las oportunidades de usos de
ciertas actividades, o las caracteristicas individuales de los ciudadanos, en lo que
denominan accesibilidad fisica, social y econdmica (Curtis, 2010). Para Gray, la
accesibilidad es unamedidade larelativa cercaniade un area o zona parala poblacion
residente, los empleos localizados, |as oportunidades, y |os servicios ala comunidad.
Para Simmonds, la accesibilidad es una forma de medir la facilidad con que una
determinada categoria de personas puede llegar a un conjunto definido de los
destinos, a partir de un origen determinado (accesibilidad de origen), o la facilidad
con gue puede ser alcanzado un destino determinado (accesibilidad de destino) por
un conjunto especifico de individuos. (p. 67).

Fragmentacién urbana.

Explorando € Doctorando de la Universidad Politécnica de Madrid, México, realizado por
Tron, F.* (2014), la cua menciona las implicaciones de la fragmentacion urbana en el

urbanismo moderno, citamos que:

La fragmentacion urbana es un reflejo més del éxito de nuestra cultura de la
especializacion. En este sentido, la fragmentacion provoca €l aislamiento humano y
explica la supresion de contacto que triunfa sobre la complgjidad. Fendmeno que
atenta contra los mismos procesos de socializacion que identifican y sitlian ala gente
en una cultura determinada y se traduce en una disminucién de las relaciones de
cooperacion, limitando lareciprocidad y facilitando la distorsion espacial.

“Adam Smith ya advertia que cuanto mayor es un asentamiento mas posibilita la
division del trabajo y fomenta la especializacion...”

42 Cerdd, J. (2006). La proximidad y la accesibilidad multidimensional. El uso del tiempo en espacios
proximos. Una caracterizacion de la ciudad de Barcelona. [En lined]. Consultado: [4, junio, 2019].
Disponibleen: http://iuu.uva.es/REVISTA/Ciudades¥2017/Ciudades%2017%20065-
097%20CERDA %20T RONCOSO.pdf

“Tron, F. (2014). Tema: Las implicaciones de la fragmentacion urbana en el urbanismo moderno.
Doctorando de la Universidad Politécnica de Madrid. Estados Unidos Mexicanos. (pp. 14, 15). [En linea).
Consultado: [10, junio, 2019]. Disponible en: http://www.sustentabilidades.usach.cl/sites/sustentabl e/files/pag

inas/09_0.pdf
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La tendencia a la especializacion se ha llevado a cabo desde que € hombre inicia
actividades en comunidad, sin embargo, la especializacion sostenida empezé a
principiosdel s XX, cuando el 15 crecimiento poblacional, queviven |as generaciones
de finales del s XX, se conjunta con un nuevo modelo de produccion masivo que
conlleva un aumento en la proporcion de gente empleada.

De acuerdo con Jacobs, desde inicios del siglo XX, las ciudades ya eran el centro de
la expansion econdmica, a través de una produccién local que reemplaza las
importaciones, especializando la fuerza laboral (o que contrasta con € crecimiento
anterior de produccion en masa, € cual estaba basado solo en la expansion de las
fuerzas labores, que eran capaces de “incrementar el crecimiento econémico, mas no
su complejidad™). Esto provoca la transformacion de una ciudad en dos grandes
grupos: laque preservasu estructuray laque simplificasu funcionalidad. En términos
de funcionalidad: latendencia ala complegjidad es un proceso natural, que permite el
funcionamiento éptimo de un sistema. Por €l contrario, la fragmentacion denota una
pérdida importante de autonomia; y, por ende, una simplificacion perceptible en las
funciones del sistema; es decir: un proceso contrario a la operatividad del sistema
urbano complgo, que reduce a la ciudad en componentes desarticulados,
incomprensibles por si mismos. (pp. 14, 15).

Conectores urbanos.

Investigando en la tesis de Recalde** (2016), de la Universidad San Francisco de
Quito USFQ. podemos citar que: Un Conector urbano es un elemento presente en un entorno

urbano (ciudad) que genera conexiones “x” dentro de la misma. Predomina la

direccién/intencion de conectividad. (p. 23).
Red urbana

Estudiando en la tesis de Ruilova® (2012), de la Universidad Técnica Particular de

Loja (UTPL) podemos conocer que: La red urbana, estd conformada por todo el exterior y

4 Recalde, M. (2016). Tema: Conectores urbanas. Conector urbano de movilidad

Edificio hibrido en La Marin. Republicadel Ecuador. [En linea]. Consultado: [5 junio, 2019]. Disponible en:
http://repositorio.usfg.edu.ec/handle/23000/5750

4 Ruilova, A. (2012). Tema: Red urbana. Una propuesta alternativa de ciudad. Republica del Ecuador. [En
linea]. Consultado: [4 junio, 2019]. Disponible en;

http://webcache.googleusercontent.com/search?g=cache: 36 7EulR5P80J:dspace. utpl .edu.ec/bitstream/1234567
89/2734/1/710X 387.pdf+& cd=4& hl=es& ct=clnk& gl=ec
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por |os elementos conectivos como areas peatonales y verdes, muros libres, sendasy caminos

gue van desde un ciclo pista hasta una autopista. (p. 10).

Principios estructuraes de lared urbana

Consultando informaciones disponibles en e sitio web de Patteners, un articulo de

Salingaros* (2005), podemos transcribir que:

Principios estructurales de la red urbana. El proceso que generalared urbana puede
ser resumido en términos de tres principios. Aunque no es exhaustivo, son
completamente generales, y este escrito describira como se traducen en reglas
précticas de disefio para situaciones especificas. Todo tiene que ver con conexiones
y latopologia de las mismas. Los tres principios pueden ser indicados de la manera
siguiente:

(1) Nodos. La red urbana se basa en nodos de actividad humana cuyas
interconexiones conforman la red. Existen distintos tipos de nodos. habitacion,
trabgjo, parques, tiendas, restaurantes, iglesias, etc. Los elementos naturales y
arquitectonicos sirven parareforzar los nodos de actividad humanay sus trayectorias
de conexion. Lared determinael espacio y laorganizacién en plantade los edificios,
no viceversa. Los nodos que estan muy separados no se pueden conectar con una
senda peatonal.

(2) Conexiones. Los pares de conexiones se forman entre los nodos
complementarios, no como nodos. Las trayectorias peatonales consisten en tramos
cortosy rectos entrelos nodos; ninguna seccion debe exceder ciertalongitud maxima.
Para acomodar conexiones multiples entre dos puntos, algunas trayectorias deben ser
necesariamente curveadas o irregulares. Muchas conexiones que coinciden
sobrecargan la capacidad del canal de conexién. Las trayectorias acertadas son
definidas por e borde entre regiones planas que contrastan y forman alo largo de los
limites.

(3) Jerarquia. Cuando se permite, la red urbana se auto-organiza creando una
jerarquiaordenada de conexiones en muchosy diferentes niveles de escala. Sevuelve
multiplemente conectada pero no cadtica. El proceso de organizacién sigue un
estricto orden: comienza con las escalas menores (sendas peatonales), y progresa
hacia escal as superiores (calles de creciente capacidad). Si no existe cualquieradelos
niveles de conectividad, lared se vuelve patologica. Una jerarquia raravez se puede
establecer toda a mismo tiempo. (pérr. 7,10).

4Salingaros, N. (2005). Tema: Teoriade lared Urbana, Patterns. [En Iinea]. Consultado: [8 de mayo, 2019].
Disponible en: https://patterns.architexturez.net/system/files/Teoria red urbana.pdf
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Jerarquizacion vial.

Analizando la tesis de Alban*’ (2016), de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo

podemos referenciar que:

Las vias de una red de una ciudad, pueblo o comunidad deben ser claramente
categorizadas en aquellas vias que estan categorizadas principalmente para el
movimiento de aguellas que estan destinadas principalmente para acceso local. Se
debe indicar las prioridades en cada interseccién de modo que siempre se le dé
preferencia a trafico de las vias mas importantes sobre aquél de las vias menos
importantes, tomando en cuenta todas las variables necesarias para la distribucion y
movilizacion del trafico vehicular. (Ministerio Transporte y Obras Plblicas, 2013).

(p. 21).
Veloodad | Derecho  Pendieme
de de  win | Wiamms
circulacian | (my (%)
{kn'h]
Exgreans: 1200-1300 B-E0 33 6% | BOOC 3000 | Vanable
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Grafico No. 12. Especificaciones técnicas por tipo de vias. Fuente: Repositorio ESPOCH de Alban, (2016). [En
linea]. Consultado: [4 junio, 2019]. Disponible en:; https://www.researchgate.net/publication/265014167

47 Alban, M. (2016). Tema: Jerarquizacion vial. Influencia de lajerarquizacion y sefializacion en la seguridad
via del casco central de laciudad de macas, provincia de Morona Santiago, periodo 2015. Republica del
Ecuador. [En linea]. Consultado: [4, junio, 2019]. Disponible en:
http://dspace.espoch.edu.ec/bitstream/123456789/5015/1/112T0004. pdf
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Transporte urbano.

Indagando & documento de Ciudades en Movimiento: revision de la estrategia de transporte

urbano del Banco Mundial*® (2002), sobre € sistemavial urbano, podemos transcribir que:

La mayor parte del transporte urbano es de tipo via. La infraestructura vial
congestionada perjudica la economia de la ciudad, aumenta la contaminacién
ambiental y perjudica a los pobres a hacer mas lento € transporte publico de tipo
vial. Particularmente en las ciudades méas grandes, sin embargo, puede no ser ni social
ni econdémicamente aceptable balancear la oferta y la demanda solo a través del
incremento de la capacidad via. Una estrategia vial debe en consecuencia
concentrarse en el movimiento de personas mas que en e movimiento de vehiculos,
a través de la gestion del trénsito y la demanda, asi como en la provision y
mantenimiento de lainfraestructuravial. (p. 95).

Sistemavia urbano.

Consultando informaciones disponibles en € sitio web Arghis Arquitectura, un articulo de

Revista ARQHY S* (2012), sobre el sistema vial urbano podemos conocer que:

Para el Sistema Via Urbano se establece la siguiente estructuracion y secciones
viales, tomando en cuenta las caracteristicas funcionales y técnicas tales como:
sistemas de transporte existentes, caracteristicas de capacidad de las vias, demanda
vehicular y larelacion con las actividades de la poblacion.

El Sistema Vial Urbano se clasifica funcionalmente de la siguiente manera: Vias
Expresas (Autopistas 0 Freeways), Vias Arteriales Principales, Vias Arteriales
Secundarias, Vias Colectoras, Vias Locaes, Vias Peatonales, Ciclovias; v,
Escalinatas, cuyas especificaciones minimas se establecen en el cuadro No. 10 del
Régimen del Suelo del Distrito Metropolitano de Quito, constantes en el Cédigo
Municipal. (p. 1,2).

“Banco Mundial (2002). Tema: Sistemavial urbano. Ciudades en Movimiento: revision de la estrategiade tra
nsporte urbano del Banco Mundial. Washington, DC. (p. 95). [En linea]. Consultado: [5 mayo, 2019]. Disponi
ble en:http://siteresources.worldbank.org/INTURBANTRANSPORT/Resources/spanish _cities on the move.
pdf.

4 Revista ARQHY S (2012). Tema: Sistema vial urbano. Revista Arghis Arquitectura. Republica Dominicana.
(p. 1,2). [Enlinea]. Consultado: [5 mayo, 2019]. Disponible en: https.//www.arghys.com/construccion/sistem
a-via-urbano.html
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Seguridad vidl.

Investigando la tesis de Alban™ (2016), de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo

podemos citar que:

Entendemos la seguridad vial como la prevencion de accidentes de transito o la
minimizacion de sus efectos, cuando tuviera lugar un accidente o incidente de
transito. (Fundacion MAPFRE, 2013).

La seguridad se refiera a todo aquello que esta libre de peligro. Se puede considerar
como definicion de seguridad vial a la prevencion de accidentes de trafico. La
seguridad via principal mente tiene cuidado con |os efectos que pueda causar dichos
incidentes. Laseguridad via busca proteger la vida de las personas por |o que, en si,
reline todos los aspectos principales para otorgar esta seguridad. Que en si se
desarrolla en torno a los usuarios de la infraestructura vial, quienes tienen la
obligacion de acatar las normas para € cumplimiento del objetivo de la seguridad
vial. (parr. 1,2).

Ciclovias.

Consultando en la pagina web Plataforma Urbana de Martinez® (2014), podemos transcribir

que:

La organizacion define las ciclovias como la parte de un camino que ha sido
designado a través de signos y marcas en e pavimento, para € uso exclusivo de
ciclistas. Aungue una ciclovia no tiene separaciones fisicas con las pistas para
automoviles, lo ideal es que los ciclistas no queden expuestos tantas intersecciones.
(pérr. 1).

S0Alban, M. (2016). Tema: Seguridad vial. Influencia de la jerarquizacion y sefializacion en la seguridad vial
del casco central de la ciudad de macas, provincia de Morona Santiago, periodo 2015. Republica del Ecuador.
[Enlinea]. Consultado: [4, junio, 2019].

Disponible en: http://dspace.espoch.edu.ec/bitstream/123456789/5015/1/112T0004. pdf

51 Martinez, C. (2014). Tema: Ciclovia. Guia de Disefio Urbano de Ciclovias: Consgjos de NACTO paraun
ciclismo urbano eficiente y seguro. Republica de Chile. [En linea]. Consultado: [5 junio, 2019]. Disponible
en: http://www.plataformaurbana.cl/archive/2014/10/03/guia-de-di seno-urbano-de-ciclovias-consej os-de-

nacto-para-un-ciclismo-urbano-€ficiente-y-sequro/
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2.3. Marco Referencial.

2.3.1. Repertorio internacional.

2.3.1.1. Puente Mdkwegbrug / Purmerend, Holanda por NEXT Architecs.

Referenciando informaciones € sitio web Plataforma arquitectura, un articulo de Castro®

(2012), podemos transcribir que:

El Melkwegbridge, una continuacion del Melkweg, es parte del plan maestro de
Kanaalsprong y conecta € distrito Weidevenne con e centro histérico de la ciudad.
Para cumplir con los requerimientos del angulo de inclinacion materia de trafico de
bicicletas y sillas de ruedas, necesitdbamos una longitud de mas de 100 m.

Por lo tanto, se decidi6é separar € trafico de bicicletas y sillas de ruedas del tréfico
peatonal. Los peatones cruzan el canal por un arco alto, alcanzar una alturade més de
12 metros y una oportunidad para tener un mirador: la conexion entre lo vigo y lo
nuevo se vuelve perceptible aqui. El puente se convierte asi en algo més que el cruce
mas rdpido posible, se convierte en un fin y una atraccion en si mismo. Dado que el
trafico peatonal y € tréfico de bicicletas se separan, |a pasarela puede continuar con
lalineadirecta de laMelkweg en la direccion del centro.

El puente paralas bicicletas se dobla sobre el agua para crear unalongitud suficiente
paralimitar el angulo de inclinacion de la trayectoria de la bicicleta. La seccidn que
se abre se divide diagonalmente y se compone de dos decks. (pp. 1 - 3).

o v

Grafico No. 13. Fotografia del puente Melkwegbrug y su conectividad desde el distrito Weidevenne con €l
centro histérico de laciudad de Purmerend. Reino de los Paises bajos. Fuente: Plataforma arquitectura, (2012).
[En lined]. Consultado: [9 julio, 2019]. Disponible en: https://www.plataformaarquitectura.cl/cl/02-
213529/mel kwegbrug-next-architects/50aaee23b3fc4b0b540000ae-mel kwegbrug-next-architects-image

S2Castro, F. (2012). Tema: Melkwegbrug / NEXT Architects. Reino de los Paises bgjos (pp. 1 -5). [En lined].
Consultado: [9 julio, 2019]. Disponible en: https.//www.plataf ormaarquitectura.cl/cl/02-
213529/mel kwegbrug-next-architects
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Gréfico No. 14. Implantacién del Puente Melkwegbrug, andlisis del medio y su incidencia en la conectividad
urbana. Fuente: Plataforma arquitectura, (2012). Reino de los Paises bajos. [En linea]. Consultado: [9 julio,
2019]. Disponible en: https://www.pl ataf ormaarquitectura.cl/cl/02-213529/mel kwegbrug-next-

architects/50aaedc 7b3fc4b0b540000a9-mel kwegbrug-next-architects-image
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Grafico No. 15. Implantacion del Puente Melkwegbrug, al momento de girar sus plataformas y permitir el

paso al transporte maritimo. Fuente: Plataforma arquitectura, (2012). [En linea]. Consultado: [9 julio, 2019]
Disponible en: https://www.plataf ormaarquitectura.cl/cl/02-213529/mel kwegbrug-next-
architects/50aaeddbb3fc4b0b540000aa-mel kwegbrug-next-architects-image
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Gréfico No. 16. Fotografia del puente Melkwegbrug y su conectividad, acceso peatonal elevado. Reino de los
Paises bajos. Fuente: Plataforma arquitectura, (2012). [En linea]. Consultado: [9 julio, 2019]. Disponible en:
https://www.plataf ormaarquitectura.cl/cl/02-213529/mel kwegbrug-next-
architects/50aaedabb3fc4b0b540000a7-mel kwegbrug-next-architects-image

Gréfico No. 17. Fotografiadel puente Melkwegbrug y su conectividad, tomanocturnay juego de luces generan
espacios agradables para € turismo. Reino de los Paises bagjos. Fuente: Plataforma arquitectura, (2012). [En
linea]. Consultado: [9 julio, 2019]. Disponible en: https://www.plataformaarquitectura.cl/cl/02-
213529/ mel kwegbrug-next-ar chitects/50aaed 78b3fc4b0b540000a2-mel kwegbrug-next-architects-image
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2.3.1.2. Cykelslangen — Carril bicicletas.

Referenciando informaciones € sitio web Motorpasion, un articulo de Ramos>(2014), sobre

el carril de serpiente (Cykelslangen), podemos citar que:

Este ciclocarril [lamado Cykelslangen es la Ultima novedad que nos llega
desde Copenhague para poner los dientes largos a los espafioles que cogen a diario
la bicicleta para ir a trabgar, o sencillamente, que la utilizan como medio de
transporte urbano. No es gran cosa por los 220 metr os que afade a resto de carriles
bici de la capita danesa (que suma, por cierto, mas de 350 kilOmetros), pero su
incorporacion alared es tan Util como simbdlica

La funcién de Cykelslangen (o serpiente ciclista) es la de aiviar €l trafico comun
entre bicicletas, peatonesy €l resto de vehiculosen el puerto haciendo quelosciclistas
transiten por este paso elevado. Este ahorrara tiempo a los ciclistas que vayan o
vuelvan de sus trabgos, que no son pocos. uno de cada dos ciudadanos de
Copenhague utilizalabicicleta parair atrabgjar.

Aparte del sentido funcional de su disefio (calculado para permitir trazar mejor sus
curvasy facilitar lalabor alas bicicletas de carga), se ha aprovechado este ciclocarril
para imprimir cierto valor artistico y estético que ha costado a la ciudad la friolera
de 4,32 millones de euros, que han ido a parar a sus autores del estudio
arquitectonico Dissing+Weitling. (pp. 1, 3, 4).

Gréfico No. 18. Fotografia del carril de serpiente (ciclovia suspendida) que nace en Havneholmen y contintia
sinuosamente a lo largo de Fisketorvet, hacia la entrada principal del centro comercial, entre los puentes
Dybbglsbro Bridge y Bryggebro Bridge. Reino de Dinamarca. Fuente: Destinoinfinito, (2017). [En linea).
Consultado: [3julio, 2019]. Disponible en: https.//www.flickr.com/photos/145664701@N04/34065272962/

SRamos, J (2014). Tema: Cykelslangen, Copenhague se gasta 4 millones de euros en un carril bici de 220
metros. Reino de Dinamarca. (pp. 1, 3, 4). [En lined]. Consultado: [3 julio, 2019]. Disponible en:
https://www.motorpasi on.com/coches-hi bridos-al ternati vos/cykel slangen-copenhague-se-gasta-4-mill ones-de-
euros-en-un-carril-bici-de-220-metros
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Grafico No. 19. Puentes como Cykelslangen son la solucién para este tipo de trafico. Son cientos los ciclistas
gque cada dia hacen uso de la «Serpiente de bicicletas, mientras que obtienen impresionantes vistas de
Copenhague. Reino de Dinamarca. Fuente: Destinoinfinito, (2017). [En linea]. Consultado: [3 julio, 2019].
Disponible en: https.//www.flickr.com/photos/36526739@N03/15371276505/

Gréfico No. 20. Los peatones, por otro lado, ya no tendran que frenar sus marchas a causa de las propias
bicicletas. Reino de Dinamarca. Fuente: Destinoinfinito, (2017). [En linea]. Consultado: [3 julio, 2019].
Disponible en: https://www.flickr.com/photos/sidwork/16738541039/
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2.3.2. Repertorio nacional.

2.3.2.1. El puente del vado, Ciudad de Cuenca.

Indagando en larevista web de Cuenca para el Ecuador y € mundo, un articulo de
Avance™ (2013), en relacion al puente del vado, situado en la ciudad de Cuenca, podemos

transcribir que:

La antigua construccién que une e sur de Cuenca con e centro historico, soporta
impasible |as frecuentes crecidas del rio Matadero y € sobrepeso de miles de carros
que atraviesan sobre é todos |os dias de los 365 dias del afio.

El Cabildo sigue en deuda con su constructor, € arquitecto italiano Martin Pietri,
quien apenas levanto €l puente fue a volver de su patria por la muerte de su padre,
pero No regresd mas.

El rio Tomebamba tenia fama de engullir en su cauce a los transelintes que no tenian
otraformade atravesarlo sino arriesgandose a su turbulencia. Durante siglos, lagente
no habia hecho otra cosa que luchar contra las aguas para llegar a Cuenca o salir, por
larutade Loja.

En noviembre de 1812 e puente estaba listo para ser entregado, pero los
comisionados municipales Hilario Neyra y José Seminario advierten que € arco
central tenia una falla que urgia repararse, por 10 que se aplaza ponerlo en servicio.
Por entonces estaba en Cuenca & candnigo colombiano Tomés Borrero, nativo de
Popayan, con experiencia en construcciones, y es fuente de consulta: en efecto, hace
reparosy el arquitecto italiano acata Sumiso sus instrucciones.

Desde 1813 el puente dej6 pasar de una ribera a otra a los transetintes de todos los
dias y a personajes de la cultura y de la historia: “Alli pase6 su gallarda adolescencia
el invicto Abdon Calderdn; por alli desfilaron las tropas vencedoras en el Portete de
Tarqui; ali se sintié arrebatado a deliquio de lo sublime Fray Vicente Solano; alli
destacaron su figura Rocafuerte y Olmedo, Garcia Moreno y Alfaro; alli discurrieron
Malo y Cueva, los Borreros y los Vasquez, los Cordero y los Arizaga, Matovelle y
Crespo Toral”, dice Victor Manuel Albornoz, el primer cronista Vitalicio de Cuenca.
Muchos poemas y elogios han inspirado, desde entonces, €l puente de El VVado. (pp.
1,2,7,8, 11).

SAvance (2013). Tema: El puente del Vado dos veces centenario. Ciudad de Cuenca. Republica del Ecuador.
(pp. 1, 2,7, 8, 11) [Enlinea]. Consultado: [3 julio, 2019]. Disponible en:
http://web.revistavance.com/ediciones-anteri ores/ano-2013/marzo-de-2013/2019-el -puente-del -vado-dos-
veces-centenario-.html
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Gréfico No. 21. El puente en unafoto de hace un siglo arribay tal como luce hoy, renovado, después de lagran
crecida del 3 de abril de 1950. Al fondo, las mismas lomas. Republica del Ecuador Fuente: Revista Avance,
(2013). [Enlineg]. Consultado: [3 julio, 2019]. Disponible en: http://www.revistavance.com/imgs/fotos_articu
10s/2013/marzo/vadol.jpeq

Graéfico No. 22. Fotografia panordmicaen lacual se observalaconexién de estas dos vias que se unen mediante
el Puente del Vado. Republica del Ecuador Fuente: |magen tomada por los autores del andlisis de caso, (2019).



Gréfico No. 23. Fotografia en la cual se observa la relacion que tiene el vehiculo y el peatén ante la apertura
que brinda a ser el puente mixto. Republica del Ecuador Fuente: Imagen tomada por los autores del andlisisde
caso, (2019).

Gréfico No. 24. Fotografia donde se observa el espacio piblico y la conexion urbana que genera el puente del
Vado. Republica del Ecuador Fuente: |magen tomada por auxiliar de los autores de presente analisis de caso,
(2019).
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2.3.2.2. Puente peatonal alalsla Santay, Ciudad de Guayaquiil.

Indagando en informaciones del sitio web Los amigos de Santay, un articulo relacionado a

lalsla Santay y suimportancia por Mendoza™ (2013), podemos referenciar que:

Desde la orilla de Guayaquil, €l puente peatonal que conectara la ciudad con laisla
Santay comienza atomar forma. Y ahay varillas de hierro y pilotes de concreto.

La obrala coordina e Ministerio de Desarrollo Urbano y Vivienda. Un cartel de la
‘Revolucion Ciudadana’ anuncia que la inversion es de USD 14 269 825,90. Esta a
cargo de la contratista Bueno y Castro Ingenieros Asociados.

Segun estudios previos, elaborados por la firma Geoestudio a un costo de USD 420
000, € puente tendra 1 200 metros lineales de largo por 4 metros de ancho. Sera de
hormigdn, tendr& una ciclovia para cruzar €l rio Guayas en bicicletay una parte sera
movible para permitir e paso de embarcaciones por e caudal.

El tramo haciael cantén Duran conectaracon el malecdn delaciudadelaAbel Gilbert
Pontén, a un costo de USD 9 millones y su extension sera de 850 m lineales.

El Instituto de Compras Publicas (Incop) hizo lalicitacion y actualmente fiscalizalos
trabajos. Angel Cueva, administrador de la obra, explica que por ahora estén
limpiando €l terreno para comenzar la colocacion de pilotes, 84 de hormigén y 32
metdlicos. (pp. 1 - 6).

Gréafico No. 25. Fotografia panoramica del ingreso del puente peatonal hacia la Isa Santay. Ciudad de
Guayaquil. Republica del Ecuador. Fuente: | magen tomada por los autores del andlisis de caso, (2019).

SSMendoza, J. (2013) Tema: El puente peatonal a Santay toma forma. Republica del Ecuador. (pp. 1 - 6). [En
linea). Consultado: [03 dejulio, 2019]. Disponible en: https://www.islasantay.info/2013/01/el -puente-
peatonal -santay-toma-forma.html

46



Gréafico No. 26.Reunién de cancilleres terminé con un paseo en bicicleta por la Ida Santay. Ciudad de
Guayaquil. Republica del Ecuador Fuente: API (2014). [En linea]. Consultado: [3 julio, 2019]. Disponible en:
https://www.ecuavisa.com/cdn-
cgi/image/width=1600,quality=75/sites/default/files/fotos/2014/07/21/patino_holguin_3.jpg

Graéfico No. 27. Fotografia en el centro del puente peatonal hacia la Isla Santay y encima la estructura que
funciona como cubiertay ayuda a mobiliario urbano que se encuentra en cada parada de descanso. Ciudad de
Guayaquil. Republica del Ecuador. Fuente: Imagen tomada por auxiliar de los autores del andlisis de caso,
(2019).
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2.3.3. Repertorio local.

2.3.3.1. Puente Puerto Real. Ciudad de Portovieio, Provincia de Manabi, Republica del

Ecuador.

Referenciando informaciones € sitio web La Hora*®(2012), relacionado a temade

conectividad urbana en la ciudad de Portovigo, mediante el puente Puerto Real, podemos

conocer que:

Intensamente se trabaja en e estribo 2 del puente Puerto Real que contratd la
Municipalidad de Portovigjo con Gabriel Mosguera Fernandez con un monto de 1,7
millones de ddlares.

Cuando esté hecho € relleno quedara conectado e viaducto con la calle 26 de
Septiembre que ya es jurisdiccion de la parroquia Andrés de Vera.

Miguel Oquendo, residente de obra, indicd que mientras no esté lista toda la
conectividad no se sacara las tres al cantarillas que se colocaron para que circulen las
aguas del rio Portovigjo.

Este trabajo se hizo antes de colocar los pilotes sobre € lecho y para permitir €
ingreso de las maquinarias.

El material que se ubicaen € estribo proviene de las canteras de la parroquia Picoaza.
Este es un insumo garantizado y de calidad comprobada, sefiald € técnico.
Oquendo dijo quelas aceras del 1ado derecho, yendo desde laprolongacion delacalle
Ricaurte hastala 26 de Septiembre, estén listas, solo resta completar laciclovia

Ayer se tenia programado fundir las aceras del otro lado y con ello tener mas del 85%
de la obra. Acoto que toda lalosa del puente fue fundiday 1o que resta son trabajos
complementarios.

Definitivamente € viaducto no estara listo en este afo porque faltan pocos dias para
gue éste culmine y existen puentes vacacionales por Navidad y Fin de Afio. Recordd
gue & plazo precontractual esfebrero de 2013 pero se esperatenerlo listo afinales de
enero. (pp. 1 - 6).

%6 LaHora (2012). Tema: Los UGltimos trabajos en el puente Puerto Real. Repliblicadel Ecuador. (pp. 1 - 6).
[Enlinea). Ciudad de Portoviejo. Republica del Ecuador. Consultado: [10, julio del 2019].
Disponible en: https://www.lahora.com.ec/noticia/1101439419/l os-c3baltimos-trabaj os-en-el -puente-puerto-

real
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Graéfico No. 28. La construccion del puente "Puerto Real”, que debe estar listo el 5 de febrero del 2013, tiene
un 55% de avance. Ciudad de Portovigjo. Republica del Ecuador Fuente: El Diario, (2012). [En linea].
Consultado: [10 julio, 2019]. Disponible en: http://www.eldiario.ec/noticias-manabi-ecuador/244094-¢l-
puente-puerto-real -tiene-un-55-de-avance/

Graéfico No. 29. TRANSITO. Es unaventaja contar con un nuevo puente en la ciudad. Ciudad de Portoviejo.
Republica del Ecuador Fuente: GAD Portovigjo, (2013). [En linea]. Consultado: [10 julio, 2019]. Disponible
en: https://lahora.com.ec/noticia/1101487762/fluj o-vehi cul ar-aumenta-cada-dc3ada
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2.4. Marco Legal.

Consultando informacion disponible en la Constitucion delaRepiblicadel Ecuador®’ (2018),

podemos citar que:

Art. 31.- Las personas tienen derecho a disfrute pleno de la ciudad y de sus espacios
publicos, bajo los principios de sustentabilidad, justiciasocial, respeto alas diferentes
culturas urbanas y equilibrio entrelo urbano y lo rural. El gercicio

del derecho alaciudad se basa en la gestion democrética de ésta, en lafuncién socia
y ambiental de lapropiedad y de laciudad, y en el gercicio pleno de la ciudadania.

Art. 241.- La planificacion garantizara el ordenamiento territorial y sera obligatoria
en todos | os gobiernos autbnomos descentralizados.

Art. 264.- Los gobiernos municipales tendrén | as siguientes competencias exclusivas
sin perjuicio de otras que determine laley:

1. Planificar € desarrollo cantonal y formular los correspondientes planes de
ordenamiento territorial, de maneraarticulada con la planificacion nacional, regional,
provincia y parroquial, con €l fin deregular e uso y laocupacién del suelo urbano y
rural.

2. Ejercer € control sobre el uso y ocupacion del suelo en el canton.
3. Planificar, construir y mantener lavialidad urbana.

6. Planificar, regular y controlar € transito y el transporte publico dentro de su
territorio cantonal.

Art. 277.- Parala consecucion del buen vivir, serédn deberes generales del Estado:
2. Dirigir, planificar y regular el proceso de desarrollo.

Art. 415.- El Estado central y los gobiernos autonomos descentralizados adoptaran
politicas integrales y participativas de ordenamiento territorial urbano y de uso del
suelo, que permitan regular € crecimiento urbano, el manegjo de la fauna urbana e
incentiven e establecimiento de zonas verdes. Los gobiernos auténomos
descentralizados desarrollaran programas de uso raciona del agua, y de reduccion
reciclge y tratamiento adecuado de desechos sdlidos y liquidos. Se incentivara y
facilitard e transporte terrestre no motorizado, en especia mediante el
establecimiento de ciclo vias. (pp. 28, 121, 130, 136, 182).

57 Congtitucion de la Republica del Ecuador (2018). Tema: Constitucién del Ecuador. [En linea).
Consultado: [16 mayo, 2019]. Disponible en: http://repositorio.dpe.gob.ec/bitstream/39000/638/1/NN-001-
Constituci %C3%B3n.pdf
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Explorando la ordenanza reformatoria a la ordenanza que regula e desarrollo y e
ordenamiento territorial del cantdn Portovigjo e incorpora € titulo innumerado denominado
Del plan maestro urbano del GAD Portovigjo°®(2019), en la seccién 1V, parrafo 1, la cual

expone sobre conectividad urbana, podemos transcribir que:

ARTICULO INNUMERADO (65). - LINEAMIENTOS. - Laestructuravia dela
ciudad de Portovigjo se desarrolla en funcién de la multimodalidad, con lafinalidad
de definir circuitos, tipologia de vias e integracion del verde urbano con los diferentes
tipos de movilidad. Estara estructurada por los niveles de jerarquia primaria,
segundariay € es de barrios, de los cuales se respetara su continuidad y conectividad.
(p. 87).

Andizando la ordenanza reformatoria a la ordenanza que regula € desarrollo y €
ordenamiento territorial del canton Portoviejo e incorpora e titulo innumerado denominado
Del plan maestro urbano del GAD Portovigjo®(2019), en la seccién 1V, parrafo 11, la cual

expone sobre jerarquia vial, podemos citamos que:

ARTICULO INNUMERADO (67). - SISTEMA DE CONECTIVIDAD. - La
estructura vial de la ciudad de Portovigo se desarrollara en funcién de la
multimodalidad, con lafinalidad de definir circuitos, tipologia de vias e integracion
del verde urbano con los diferentes tipos de movilidad. Para el efecto, se aplicaralo
dispuesto en la guia para el disefio de calles y en el mapa de calles aprobados por la
administracion municipal.

ARTICULO INNUMERADO (68). - JERARQUIA VIAL. - Se buscara la
permeabilidad tanto longitudinal como transversal en la ciudad, y se incorporara
ademés ddl transporte privado, prioridades para €l verde urbano, transporte publico,
ciclistas y peatones. Se establecera una red urbana de caracter multimodal en tres
niveles:

a) Viario primario: Asume la movilidad principal de ingreso a la ciudad y la
conectividad entre zonas en todas las modalidades con prioridad para transporte
motorizado.

% GAD Portovigjo (2019). Tema: Seccion 1V, Sistema de conectividad vial. Parrafo |, Conectividad urbana.
Ordenanza reformatoria a la ordenanza que regula el desarrollo y el ordenamiento territorial del cantén
Portovigjo e incorpora € titulo innumerado denominado Del plan maestro urbano del GAD Portovigjo.
Republica del Ecuador. Consultado: [05 dejunio, 2019].

%% GAD Portovigjo (2019). Tema: Seccion 1V, Sistema de conectividad vial. Parrafo |, Conectividad urbana.
Ordenanza reformatoria a la ordenanza que regula €l desarrollo y el ordenamiento territorial del canton
Portovigjo e incorpora € titulo innumerado denominado Del plan maestro urbano del GAD Portovigjo.
Republica del Ecuador. Consultado: [05 dejunio, 2019].
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b)

c)

b)

b)

Viario secundario: Para la conectividad entre sectores y barrios, con transporte
multimodal .

Red de barrio: Asume la movilidad interna de los barrios con prioridad para €l
transporte no motorizado.

ARTICULO INNUMERADO (69). - VIARIO PRIMARIO. - Se clasificaen:

Vias Expresas. Destinadas a transito vehicular para recorridos largos y circulacion
rapida (40-90 km/h), con prioridad para e transporte motorizado publico y privado.
Dadasu condicion de enlace con vias nacional es estan sujetas aun disefio vial en cada
caso particular.

Vias Arteriales: Vias de trafico general interurbano, generalmente con dos carriles
para circulacion en velocidad media (40- 60 km/h), con prioridad para e transporte
publico y privado.

ARTICULO INNUMERADO (70). - VIARIO SECUNDARIO. - Se clasifica de
la siguiente manera:

Vias Colectoras. Conectan las vias primarias con la red de barrios y permiten la
conectividad entre las diferentes zonas y el centro de la ciudad, se recomienda que la
vel ocidad maxima permitida sea 40 km/h que podra ser modificada o establ ecida por
la Autoridad de Transito Municipal respetando las caracteristicas de multimodal de
las vias con prioridad para el transporte publico.

ARTICULO INNUMERADO (71). - RED DE BARRIO. - Se clasifica de la
siguiente manera:

EjedeBarrio: Destinadas al transito multimodal interior barrial de corta distanciay
baja velocidad con prioridad para los no motorizados y el transporte publico, 1os
cruces peatonales se plantearan en plataforma continua con € nivel de la acera, se
recomienda que la velocidad maxima permitida sea 30 km/h. La velocidad maxima
permitida sera la establecida por la Autoridad de Transito Municipal.
ViasdeBarrio: Destinadas a transito multimodal interior barrial en coexistencia de
corta distancia y baja velocidad, se recomienda que la velocidad maxima permitida
sea 20 km/h. La velocidad méxima permitida sera la establecida por la Autoridad de
Trénsito Municipal.

Via Peatonal: Destinadas a facilitar |as relaciones sociales, turisticas, comerciales y
patrimonial es ademas de dar prioridad al trénsito peatonal se disefiaran en plataforma
tnica y se controlara el acceso vehicular solo en condiciones excepcionales como
emergencia o transporte de bienes. (pp. 89, 90).
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2.5. Marco Etico.

Analizando informacién disponible en e Cédigo de Etica Profesional del Colegio de

Arquitectos del Ecuador®® (2013), podemos citar que:

ART. 5.- RESPONSABILIDAD SOCIAL PROFESIONAL. En razon de la
funcién socia de la Arquitectura, que debe satisfacer |os requerimientos del habitat y
dar testimonio dela culturaatravés del tiempo, €l profesiona dela Arquitectura esta
obligado y es responsable de la observancia y respeto de las normas de convivencia
social, de propugnar € andlisis critico de sumedio y de propender a desarrollo socio-

espacial.
ART. 11.- EL ARQUITECTO Y LA SOCIEDAD.

a) El Arquitecto, como miembro responsable y dindmico de la sociedad, pondra sus
conocimientos a servicio del progreso y bienestar social en genera v,
particularmente, de la comunidad en la que actta. En € gjercicio de su profesion
antepondra siempre €l bien comun alos intereses particulares y prestara sus servicios
de ayuday orientacion como colaboracion ala comunidad.

b) El Arquitecto gercera su profesion con sujecion a las Leyes y Ordenanzas que
regulan el Ejercicio de la Arquitectura. Cuando exista vacio legal, se atendera a las
normas de Eticay alos principios de un sano criterio profesional.

ART. 13.- RESPONSABILIDAD PROFESIONAL. - La responsabilidad del
profesional de la Arquitecturaen el cumplimiento de sus obligaciones, cubre no solo
las contractual mente establecidas, sino las que mora y legalmente son inherentes al
eficiente g ercicio profesional; consecuentemente, sin perjuicio delasaccionesciviles
0 penales que puedan gercitarse, respondera ante €l Tribunal de Honor por sus
incumplimientos. (pp. 2, 4, 5).

% Colegio Naciona de Arquitectos del Ecuador. (2013). Tema: Codigo de Etica Profesional de los Arquitecto
sdel Ecuador. [En linea]. Consultado: [16, mayo, 2019]. Disponible en: http://www.cae.org.ec/wp-
content/upl 0ads/2017/07/C%C3%93D1 GO-DE-%C3%89TICA-PROFESIONAL .pdf
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2.6. Metodologia.

2.6.1. Modalidad y tipos de investigacion.

En e presente andlisis de caso se realizardn dos tipos de modalidades las cuales son: de

gabinete y campo.

M odalidad de gabinete.

Se obtendra informacion a través de textos, revistas, paginas web, libros, tesinas, datos
estadisticos de fuentes oficiales, repertorios locales, repertorios nacionales y repertorios
internacionales, mapas tematicos elaborados por € GAD de Portovigjo, codigos y

normas referentes al tema de conectividad urbana.

M odalidad de campo.

Se redlizard un andlisis de las intersecciones tanto vehiculares como peatonales y
segmentos de lared peatonal en relacion ala conectividad urbana del sector, también se
observaray se elaboraran fichas de observacion que ayuden a entender mejor larealidad
espacial de entorno de estudio, ademés se efectuaran tantas encuestas a los habitantes

del area de estudio como entrevistas a profesionales.
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Graéfico No. 30. Cuadro metodoldgico del presente andlisis de caso. Fuente: Imagen elaborada por |os autores
del presente andlisis de caso, (2019).

Lametodol ogia resultante de este andlisis de caso se redlizard mediante una mezclade varias
técnicas que nos ayudaran amedir la conectividad urbana del area delimitada por |os autores

del mismo, como se explica con anterioridad en € cuadro metodol égico. (Grafico No. 30).

Para poder desarrollar la metodologia elaborada por los autores del presente caso,

tenemos dos grandes grupos las cuales clasificamos en “aspectos fisicos o estructurales “y
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“razon de intersecciones”. En el indicador de aspectos fisicos o estructurales observamos y
estudiamos & entorno del sector mediante mapas tematicos la cual nos ayudaran de una
manera mas gréfica a realizar un diagnéstico cualitativo. En € indicador de razén de
intersecciones hemos elaborado una sub-clasificacion la cual podra ayudarnos a identificar
cuantitativamente el indice de conectividad urbanatanto vehicular como peatonal del &reade

estudio.

2.6.2. Aspectos fisicos o estructurales.

Planificacion fisica.

En este primer apartado de la metodologia, la cual 1o definimos como planificacion
fisica por las diferentes variables y caracteristicas que podemos obtener a través del é&reaa
analizar con respecto los elementos que conforman el sistema de conectividad de la ciudad
de Portovigjo, en donde se estudiaran los diferentes mapas teméti cos proporcionados por €
GAD Municipal. Teniendo en relacion la temética actual, se ha elaborado una seleccion de

varios mapas la cual tenemos:

Mapa de zonas no conectadas por puentes: Permitira identificar qué sector de la
ciudad de Portovigjo carece de puentes como infraestructura vial y la incidencia que
este repercute en relacion a la conectividad urbana. Para llevar a cabo un estudio més
enfocado en relacion con la delimitacion del area a analizar, escogimos este mapa que
nos divide por distritos (son en total 14 distritos que conforman la ciudad de
Portovigo), para readlizar un acercamiento mas exacto y minucioso respecto a la

conectividad urbana que presenta €l sector.
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Mapa de usos de suelo: Permitira contrastar y obtener una vision genera de las
diferentes actividades que realiza la poblacion y andizar |as diferentes incidencias en
relacion a peaton y € vehiculo frente a los diferentes equipamientos importantes que
presenta el area delimitada de estudio.

Mapa dejerarquia vial: Ayudara a conocer la estructuravial que posee la ciudad de
Portovigo frente a su infraestructura actual y la jerarquizacion o clasificacion que a
estas se le ha asignado.

Mapasderutasdebuses. Al pertenecer al tercer eslabon delapiramidedelajerarquia
referente a la movilidad urbana, creemos necesario considerarlo en términos de
transporte y conectividad.

Mapas de propuestas. Se escogera € mapa de ciclovias y corredores peatonaes la
cual nos ayudard a tener una idea de las proyecciones a futuro y estas puedan ser
tomadas en cuenta para nuestro diagndstico y propuesta, asi se mantiene una relacion
directa con la planificacion vigente.

Mapa deriesgosy restricciones: Permitiraidentificar las diferentes zonas de riesgos
que presenta el areaaintervenir, yaque al estar cerca de un cuerpo hidrico y presentar
un equipamiento relacionado al fuerte militar (Grupo Aéreo 43) se tendra que
considerar las diferentes normativas y ordenanzas emitidas por e GAD Municipa y €

Ministerio de Defensa.
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2.6.3. Razon de Intersecciones.

2.6.3.1. Interseccion Vehicular.

Investigando un articulo de Garnica Monroy®! (2013), la cual explica sobre la conectividad

como fundamento de la movilidad urbana, podemos citar que:

Existen distintas formas de medir la conectividad, sin embargo, todas cuantifican €l
grado de conectividad de una calle (origen) con respecto a los destinos deseados de
acuerdo al modo de transporte empleado. Algunos de los indices mas cominmente
empleados son: & nimero de tramos de una calle dividido entre el nimero de nodos;
el cociente obtenido de la divisién de las intersecciones entre e numero de
intersecciones y nimero de callgones; e nimero de intersecciones dentro de un area
determinada; solamente el nimero de conexiones de unalinea. Algunas de lasformas
mas comunes de medir la conectividad de una ciudad o de un area urbana se muestran
en el Cuadro 2. (p. 5).
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Gréfico No. 31. Cuadro 2 de indice de Conectividad. Fuente: Elaborado por Garnica-Monroy a partir de On
Line TDM Encyclopedia VIPI, (2012). [En linea]. Consultado: [16 mayo, 2019]. Disponible en:
https.//www.researchgate.net/publication/265014167

61 Garnica Monroy, R. (2013). Tema: La conectividad como fundamento de la movilidad urbana. ResearchGat
e.Estados Unidos Mexicanos. (p. 5). [En linea]. Consultado: [16 de mayo, 2019].
Disponible en: https://www.researchgate.net/publication/265014167.
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Delos diferentes indices enfocados a analizar la conectividad urbana de unaciudad o
sector, considerados en el Grafico No. 31, hemos seleccionado la razon de intersecciones
como metodologia para la resolucion de nuestro diagnostico la cual nos permitira tener un
enfoque en ambitos viales mas completo gracias a sus variables de interseccionesy callgjones
sin salida respecto a los otros, en la que nos permitird tener un resultado mas exacto y
minucioso de o que concierne a la conectividad urbana del sector a analizar, siendo este
realizado mediante el cociente obtenido de la division de las intersecciones entre € nimero

de intersecciones y niUmero de callejones.

2.6.3.2. Prioritaria peatonal.

Caminos peatonal es.

Loy enminos peatonales en una cuadra s¢ miden como
sepmentos de I ored peatonnl. Los “segoenio:” son
tramos de camings peatopales entre dos intersecciones
sihacentes en la red v pueden ser de cualguiera de los

siguicntes tipos

(5 e
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| ¢) Benderos peatonnles o senderos compartidos  por
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!

Los segmentos de camine peatonal completos aceptables deben
camplir can todos los criterios sigulentes:
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Gréfico No. 32. Cuadro conceptual — metodol 6gico para caminos peatonal es. Peatones primero, herramientas
para una ciudad caminable. Estados Unidos de América. Fuente: Elaborado por el ITDP, (2018), editado por
los autores del presente andlisis de Caso. [En linea]. Consultado: [20 junio, 2019]. Disponible en:
https:.//itdpdotorg.wpengi ne.com/wp-content/upl oads/2018/02/Pedestrians-espa%C3%B 1ol -FINAL . pdf
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Para poder interpretar la resolucion de la metodologia referente a caminos peatonales en
relacion a la conectividad que posee e sector, debemos tener claro cudes son las
caracteristicas principales y los respectivos puntos que deben cumplir los segmentos de
caminos peatonales para que califiquen en la cuantificacion de la metodologia las cuales ya
han sido mencionadas (revisar Gréfico No. 32), paraexplicar cud eslametodologia a seguir

y poder diagnosticar €l area delimitada.

PORCENTAJE DE FACHADA DE CUADRA CON CAMINGS .

PEATONALES SEGUROS Y DE FACIL ACCESO

Ohjetive a complir:

oCuumiﬁcar el total de segmentos del camino peatonal
contiguo a la cuadra. (Las cuadras son areas impermeables al
trafico peatonal publico y circunscritas por caminos

peatonales de acceso publico, incluyendo pasajes de
edificios).

o Cuantificar los segmentos del camino peatonal que califican.

9 Dividir la segunda medida por la primera para caleular el
porcentaje de cobertura del camino peatonal.

Gréfico No. 33. Cuadro metodolégico para la resolucion de caminos peatonales. Peatones primero,
herramientas para una ciudad caminable. Estados Unidos de América. Fuente: Elaborado por € ITDP, (2018),
editado por los autores del presente andlisis de Caso. [En linea]. Consultado: [20 junio, 2019]. Disponible en:
https:.//itdpdotorg.wpengi ne.com/wp-content/upl oads/2018/02/Pedestrians-espa%C3%B 1ol -FINAL .pdf
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Cruces peatonales.

FEGRATIUNIEATL

Para colificer comoa segora v necesible parn todos, los cruces
peatonales deben cumplic con todo ke siguiente
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Gréfico No. 34. Cuadro conceptual — metodol égico para cruces peatonales. Peatones primero, herramientas
para una ciudad caminable. Estados Unidos de América. Fuente: Elaborado por € ITDP, (2018), editado por
los autores del presente andlisis de Caso. [En linea]. Consultado: [20 junio, 2019]. Disponible en:
https:.//itdpdotorg.wpengi ne.com/wp-content/upl oads/2018/02/Pedestrians-espa%C3%B 1ol-FINAL . pdf

Para poder interpretar la metodologia referente a cruces peatonales en relacion a la

conectividad que posee el sector, debemos también tener claro cudles son |os requerimientos

solicitados que deben cumplir los cruces peatonal es para que califiquen en la cuantificacion

de la metodol ogia que han sido mencionadas con anterioridad (revisar Gréfico No. 34).
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PORCENTAJE DE INTERSECCIONES CON CRUCES PEATONALES

SEGUROS Y ACCESIBLES PFARA SILLAS DE HUEDAS EN TOBAS
LAS DIRECCIONES

Ohjeriva a cumplir:

100%

Cuantificar el numero de intersecciones que requieren
instalaciones de cruce peatonal.

eCuantiﬁcar el nimero de estas intersecciones con
instalaciones de cruce calificadas (veéase la descripcion del
sistema metrico).

e[}ividir la segunda medida por la primera para calcular el
porcentaje de intersecciones completas,

Gréfico No. 35. Cuadro metodol 6gico paralaresolucion de cruces peatonal es. Peatones primero, herramientas
para una ciudad caminable. Estados Unidos de América. Fuente: Elaborado por el ITDP, (2018), editado por
los autores del presente andlisis de Caso. [En lineg]. Consultado: [20 junio, 2019]. Disponible en:
https://itdpdotorg.wpengine.com/wp-content/upl 0ads/2018/02/Pedestrians-espa%C3%B1ol-FINAL .pdf
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ceben cubrir todas s == e o Cruzan dos o mas carriles
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Gréfico No. 36. Cruces e intersecciones peatonales. Fuente: Elaborado por ITDP (Institute for Transportation
and Development Policy). Estados Unidos de América, (2018). [En linea]. Consultado: [20 junio, 2019].
Disponible en: https://itdpdotorg.wpengine.com/wp-content/upl oads/2018/02/Pedestri ans-espariol -FINA L . pdf
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En resumen, para que las dos metodol ogias sean un éxito deberan cumplir con el objetivo del
100% de sus requerimientos, cumpliendo cada indicador mencionado con anterioridad para
gue e segmento de camino peatonal y cruces peatonales califiquen y estos puedan ayudar a
diagnosticar 1o que pasa en e entorno urbano, ya que nos da a entender la metodologia que
S un segmento de camino peatonal 0 un cruce peatonal no cumple con algun indicador

mencionado, no calificaray € sector aanalizar no cumpliriael 100% del objetivo.

Confluencia peatonal.

Las intersecciones peatonales son

m-.tmmmm hmiﬁm‘d‘#'mmm ¥ Las intersecciones de vehiculos
publico, como s¢ define en Caminos peatonales y RS——8 motorizados  sc  definen  como
Cruces peatoniles, La red incluye calles con intersecciones de calles vehioulares,
bﬂ]li[lll!tﬁ'&’mm]ﬂﬂi mlﬂg_wigdm; excluvendo las calles ¢on priondad

calles con priondad peatonal (compartidas), y peatonal (compartidas).

senderos v erisces peatonales.
1
caraeferigtica
Las ealejones sin-satlis. peatanal o2 Las intersecciones en plazs v
traves de la red de peatones no cuentan 4 J :
; I espacios  abiertos  permeables  a
para la interseccidn. Por lo tanto, una i o ; ;

observacidn peatones y ciclistas, pero sin caminos

interseccion de cuatro vias, donde una | €—
calle es un callejon sin salida, se |
contaria como una interseccion de tres

vias.

peatonales o camriles para bicicletas
definidos, s¢ cuentan COMA
mtersecciones de cudtro vias,

Grafico No. 37. Cuadro conceptual - metodoldgico para la resolucién de la confluencia peatonal. Peatones
primero, herramientas para una ciudad caminable. Estados Unidos de América. Fuente: Elaborado por el ITDP,
(2018), editado por los autores del presente andlisis de Caso. [En linea]. Consultado: [20 junio, 2019].
Disponible en: https.//itdpdotorg.wpengine.com/wp-content/upl oads/2018/02/Pedestrians-espa%%C3%B 1ol -

FINAL .pdf

Para poder interpretar la resolucion de la metodologia referente a confluencia peatonal en
relacion ala conectividad que posee € sector, debemos tener claro la definicion o concepto,

ademés de sus caracteristicas y observaciones respectivas parapoder resolver su metodologia
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ya que este ultimo punto es un mix de las dos metodologias aplicadas con anterioridad

(caminos peatonales y cruces peatonal es).

BELACTON ENTHEE LAS INTERSECCIONTS DE FTEATONES Y LA

INTERSECCIONES DE YEHHULOS MOTORTZADOR

Objerive a ciimpliv:

Hacer un mapa de todas las intersecciones de vehiculos dentro
del distrito v hacia la linca central de las calles periféricas.

Hacer un mapa de todas las intersecciones peatonales dentro
del distrito y hacia la linca central de las calles periféricas.
Esto incluye intersccciones de vehiculos motorizados con
caminos y cruces peatomales apropiados.

o Cuantificar todas las  intersecciones para  vehiculos
motorizados v luego para peatones de la siguiente manera;
 Una interseecion de cuatro cruces = 1 interseccion
* Una interseccidn de tres cruces, o en *T7 = 0,75
= Una interseccion de cinco cruces = 1.25

Dividir ¢l nimero de intersecciones peatonales por €l nimero
de intersecciones de vehiculos para calcular un indice de
conectividad prioritaria.

Gréfico No. 38. Cuadro metodologico para la resolucion de la confluencia peatonal. Peatones primero,
herramientas para una ciudad caminable. Estados Unidos de América. Fuente: Elaborado por € ITDP, (2018),
editado por los autores del presente andlisis de Caso. [En linea]. Consultado: [20 junio, 2019]. Disponible en:
https:.//itdpdotorg.wpengine.com/wp-content/upl oads/2018/02/Pedestrians-espa%C3%B 1ol-FINA L . pdf




Loi lineas arules corresponden a la red peatonal y ciclisla con
inleriecelones muilliples y accesos ditectos hacia ol cenbro. Las lineas
narandat cerfetponden & las called con un affoyo yehlcular aparte, para
mantener & los sutomdylies luera def centro,

Grafico No. 39. Intersecciones peatonales y vehiculares. Fuente: Elaborado por ITDP (Institute for
Transportation and Development Policy). Estados Unidos de América, (2018). [En linea]. Consultado: [10
mayo, 2019]. Disponible en: https./itdpdotorg.wpengine.com/wp-content/upl oads/2018/02/Pedestrians-
espafiol-FINAL .pdf

Al momento de aplicar la metodologia se podra obtener un indice numérico, la cua nos
definird s cumple 0 no la conectividad prioritaria peatonal frente a objetivo a cumplir ya
gue en este caso necesitariamos un valor nimero de 2 0 mas para poder lograr nuestro

objetivo.

2.7. Diseilo de la muestr a.

2.7.1. Universo delainvestigacion.

Como universo de lainvestigacion se toma en cuenta el nUmero de personas que residen en
las parroquias 18 de Octubre y Andrés de Vera, de la ciudad de Portoviejo, Provincia de
Manabi, Republica del Ecuador, apoyandose como datos en € Censo de Poblacion y
Vivienda realizado por el INEC en € afio 2010 y de acuerdo a datos proporcionados por €l

Departamento de Planificacion del GAD Municipal.
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POBLACION DEL CENSO DEL 2010,
PORTOVIEJO

PARROQUIAS
18 de Octubre Andrésde Vera
SubTotal SubTotal
49,500 80,495

TOTAL POBLACION

129,995

Grafico No. 40. Cuadro del censo del 2016 de la ciudad de Portoviejo, Manabi. Fuente: Basado con resultados
del Instituto Nacional de Estadisticay Censo (INEC). Elaborado por los autores del andlisis de caso. Republica
del Ecuador, (2019).

INTERVALO DE CONFIANZA
DE LA MEDIA

95%

Nidel de significacion alpha
Y=100%-95% = 5%

Gréfico No. 41. Cuadro de intervalo de confianza de la media. Fuente: Elaborado por la pagina web
Conceptosclaros, (2017). [En linea]. Consultado: [09, junio, 2019]. Disponible en:
https://conceptosclaros.com/interval o-confianzal
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SIMBOLOGIA

n Tamaiio de la muetra ?

Z " Nivel de confiabilidad positiva 95% 1,96
p Probabilidad de éxito % 0,95
q Probabilidad de fracaso % 0,05
e
d Precision de error 1% - 9%

Graéfico No. 42. Simbologia pertinente para calculo de nimero de encuestas. Fuente: Elaborado por |os autores
del andlisis de caso. Republica del Ecuador, (2019).

De acuerdo con la poblacion actual de la Parroquia 18 de Octubre, esta constituida
por 49.500 habitantes y la Parroquia Andrés de V era esté conformada por 80.495 habitantes.

Para establecer €l tamario de la muestra se opto por utilizar |a siguiente formula.

CALCUI G DR TAMARD TF | A MUFSTRA CONCICIFNDOD FI TAMARD DF 1A PORI ACKIN

Lafdrmula para calcular el tamafo de muestra cuando se conoce el tamafo de la
poblacion es |a sigulente:

Nfoxpxq
d’ x(JW—l)-s-Zulxpxq

H=

Cndonde, N — tamano de la poblacidn £ — nivel de confianzz, P — probabilidad de éxito, o
proporcitn esperada Q = probabllidad de fracaso D = precision (Error makime admisiblo
en terminos de proporcion).

Graéfico No. 43. Calculo de tamafio de la muestra conociendo la poblacion. Fuente: Psyma (2015). Tema: ¢COmo
determinar €l tamafio de una muestra? [En Linea]. Consultado: [19 junio, 2019]. Disponible en:
http://www.psyma.com/company/news/message/como-determinar-el -tamano-de-una-muestra
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Para un total de 129.995 personas de las parroquias 18 de Octubre y Andrés de Vera:

(129.995)(1.96)%(0.95)(0.05)

"= 0.06)2(129.995 — 1) + (1.96)2(0.95)(0.05)

n = 50.66 = 51 Encuestas.

Gréfico No. 44. Aplicacién de laférmulaparalamuestra. Fuente: Imagen elaborada por los autores del presente
andlisis de caso. (2019).

2.8. Técnicas.

Se redlizara una investigacion cuali-cuantitativa deductiva y cuantitativa inductiva, un
estudio descriptivo general, para determinar las diferentes situaciones que presenta el sector
delimitado por los autores de caso en relacion a la ciudad de Portovigjo y la conectividad

urbana que actua mente presenta.
L as técnicas usadas para la recopilacién de informacion seran:

Técnicasoculares aplicadas en todo el proceso metodol 6gico como: ediciony andlisis
de mapas tematicos, analisis de razon de intersecciones, prioritaria peatonal (caminos
peatonales, cruces peatonales y confluencia peatonal) del entorno delimitado y fichas

técnicas de observacion (metodo cuali-cuantitativo deductivo).

Técnicas verbales, como la encuestay la entrevista (método cuantitativo inductivo).

Para la recoleccion de informacion se elaborard mapas tematicos y ficha técnica de
observacion para evaluar de forma cualitativa y cuantitativa las caracteristicas actuales del

sector a diagnosticar; este tipo de investigacion se dirige a ser:
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Exploratoria, deductivay descriptiva.
Centrada en la comprension.

L os mapas temati cos seran el aborados respecto al area delimitada, entre las parroquias 18 de
Octubre y Andrés de Vera, y las fichas de observacion serén dirigidas a las diferentes
infraestructuras viales que ayudan a conectar y desplazar de un lugar a otro, observando €l

entorno, los detalles positivos y negativos del area de estudio.

Asimismo, se recurrird a una investigacion cuantitativa, ligada a la apreciacion y
opinion de los moradores del sector a estudiar para la obtencion de datos estadisticos. Para
dicho proceso se formulard una encuesta, basada mediante criterios e indicadores
relacionados a la conectividad urbana. Para la realizacion de las encuestas se clasificara en
dos grandes grupos las cuales corresponderan la mitad de |las encuestas hacia los peatones o
transelntes del sector (26 encuestas) y la otra mitad para conductores del mismo (25
encuestas) en las cuales se subdividiran cada uno de los grupos en las dos parroquias a
intervenir, de esta manera se logrard un sondeo més a fondo, ya que definimos que las dos
formas de movilizarse son importantes en la actualidad respecto a sistema de conectividad

multimodal dentro del area delimitada entre las parroquias 18 de Octubre y Andrés de Vera.

La entrevista se aplicara a un profesional conocedor del tema (Conectividad Urbana) y que

tenga conocimiento del estado actual de la parroquia 18 de Octubre y Andrés de Vera.
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2.9. Formato de entrevista.

29.1. Entrevistadirigida al Arg. Carlos Vasguez Andrade, Ex — Vicealcalde de la ciudad

de Portovigio y a Arg. Eriko Bernal (Director de Urbanismo y Sostenibilidad

territorial del GAD Municipa).

THIVERSIDNAD AN GREGOERIC DE FORTOVIERD o e
FORMITARINI TWE. FNTRFYTSTA
Sa| GERE0RIO

1, (Omuéprade de importancia tizne I conertividas whana dentro de B
1o sl de ks aodades?

L Jond plenzs usted seforene A b eoncefivedsd irtara qie presents armsbnents
cindad de onovicjo?

3 Cree wxled que el compo hidh oo que g aviesa cnso otaledad Ly coodad Jde
TParmacie o= i problima fars 3 eonertividad nrbana de s efodad?

I Cree wled gue e len moblenos de oo vdal @hen al e oslos Jos epes
viales oo tanles de b caudad de Poviovaepe en relaadn & b Avennida 3 de pooe
vla Aveneda del L jépcio™

un

SCual seria su respoesta si oodeera dacls wna sohacuon 3 la conectnndad urbaca
en 2 condad de Portonespo encrelacion a la Avemda 5 de jome v 1z Avensda del

Fiército?

Gréfico No. 45. Entrevista dirigida al Ex — Vicealcalde de la ciudad de Portovigjo y a Director de Urbanismo
y Sostenibilidad territorial del GAD Municipal referente a la conectividad urbana. Fuente: Imagen elaborada
por los autores del presente andlisis de caso, (2019).
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2.10. Formato de encuesta.

2.10.1. Encuesta dirigida alos habitantes de la parroquia 18 de Octubre y Andrés de Vera

: ENCUESTA
r
[ "'f:/ UNIVERSIDAD SAN GREGORIO DE PORTOVIEJOD
-l

- CARRERA DE ARQUITECTURA

CONECTIVIDAD URBANA - DIRIGIDA A LOS HABITANTES DE LA
PARROQUIA 18 DE OCTUBRE Y ANDRES DE VERA

{AVENIDA 5 DE JUNIO - AVENIDA DEL ETERCITON

1. ;Cual es el medio de transporte que mas utiliza para movilizarse en relacion a su

rutina diaria?
A pie (. Moto O
Bicicleta O Vehiculo particular [
Transporte poblico {Bus) O Oiros O
Taxi O

2. ;Por qué motivo escoge usted ese modo de transporte?

Motivos econdmicos O
Maotivos practicos

(ahorre de tiempo) =
Motivos de segundad vial []

Otros O

Indigue

3. ;A qué hora comienza su desplazamiento por la ciudad?

Horas de la mafiana O
Horas de la tarde ]
Horas de la noche (|

4. ;Cudl es el motivo de su desplazamicnto diaro o ¢l que mis frecuenta?

Trabajo (| Ocio O
Estudio 0 Otros O
Compras O

Grafico No. 46. Encuesta dirigida a los habitantes de la parroquia 18 de octubre y Andrés de Vera. Fuente:
Imagen elaborada por |os autores del presente andlisis de caso, (2019).
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ENCUESTA
UNIVERSIDAD SAN GREGORIO DE FPORTOVIEJO

CONECTIVIDAD URBANA - DIRIGIDA A LOS HABITANTES DE LA
PARROQUIA 18 DE OCTUBRE Y ANDRES DE VERA

(AVENIDA 5 DE JUNIO - AVENIDA DEL EJERCITO)

&, Marque con una “X" la ruta que utiliza con mas frecuencia relacionada a su
desplazamiento diano.

& e & AT O

1 S /
o ; - - L3

o. ;Por donde realiza frecuentemente su desplazamiento en relacion a su nutina
diaria?
Puente El Papagayo

Avenida América
Puente Velasco lbarma

Paso lateral
Otro
Indique

i ] A i

7. ;Cudnto es la duracion aproximada de su trayecto hasta su destine? (Tiempo
maximo empleado).

De | = 10 minutos [
De 11 - 15 minutos O
De 16 - 30 minutos (.
Mis de 30 minutos (.

Grafico No. 47. Encuesta dirigida a los habitantes de la parroquia 18 de octubre y Andrés de Vera. Fuente:
Imagen elaborada por los autores del presente andlisis de caso, (2019).
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ENCUESTA
UNIVERSIDAD SAN GREGORIO DE FORTOVIEJO
CARRERA DE ARQUITECTURA Qﬁ%

CONECTIVIDAD URBANA - DIRIGIDA A LOS HABITANTES DE LA
PARROQUIA 18 DE OCTUBRE Y ANDRES DE VERA

(AVENIDA 5 DE JUNIO - AVENIDA DEL EJERCITO)

8. Marcando con un valor del | al § (siendo 5 ¢l problema mas concurrente y | el
problema menos concurrente dentro de su desplazamiento diano). ;Si en algin
momento usted se trasladd desde la Avenida 5 de Junio hacia la Avenida del
Ejército o viceversa, cuiles fueron los principales problemas que percibia?

Largas trayectonias O Seguridad vial (sefalizacion, ete...) OJ
Congestion vehicular - Estado de la infraestructura vial O3
Tiempo de desplazamiento ] Otras O

Indique

9. (Cual cree usted que ¢s la opeidn ideal para mejorar la conectividad urbana entre
la avenada 5 de Junio con la Avenida del Ejército?

Via Vehicular
Via Peatonal

Via Mixta (vehiculo y peaton)

0000

Otro

Indique

10. Marque con un valor del | al 5 (siendo | la caracteristica mas importante y 5 la
menos importante a elegir). ;Con que caracteristicas cree usted que deba contar
esta via de conexion?

Ciclovia

Lineas de buses
Corredores peatonales
Verde urbano

Piso podo tictil

OO0OO0OO00aO

Otro

Indique

Gréfico No. 48. Encuesta dirigida a los habitantes de la parroquia 18 de octubre y Andrés de Vera. Fuente:
Imagen elaborada por los autores del presente andlisis de caso, (2019).
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2.11. Formato deficha técnica de observacion.

2.11.1. Fichade observacion.

CONECTIVIDAD URBANA - DEFGIOA 4 LA PARROCAEA 18 DE DCTUBRE ¥
ANDRES DE VERA [AVENIDA 5 DE JUNID - AVENDA DEL EJERCITO)

UNIVERSIDAD SAN GREGORIO DE PORTOVIEJO
CARRERA DE ARQUITECTURA
)

FRhA TEMA TRAMO

o
H L e e |
- " roretion E— - i PCH T AR, ARG (ANTIHES OF WEHA - 18 BE GOTUHERES

O

ANALISIE

PLANTA TRAMO TIPO

UBICATION ] LT
AVENIDH 5 0E Junig -

FOTO

Faro

FOTD

Faro

T
|

Graéfico No. 49. Formato de ficha de observacion. Fuente: |magen realizada por |os autores del presente analisis
de caso, (2019).
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2.12. Andlisiseinterpretacion deresultadosy diagnostico.

2.12.1. Planificacion fisica

M apa de zonas no conectadas por puentes.

LEYENDA ! .
B casnd ow Posarom -'if_--{, -;'

'.. F e -y 1

e g W O BB T -1 Fl
g Mt —— : Hilntietes
i LW

wn Chnbrlios

BB i ris tswigi it o pusils

Rl

Gréfico No. 50. Mapatemético zonas no conectadas por puentes de la ciudad de Portovigjo. Fuente: Ordenanza
queregulael desarrolloy el ordenamiento territorial del cantdn Portovigjo, editado en AutoCAD por los autores
del presente andlisis de caso. Republicadel Ecuador (2019).

En este mapa podemosidentificar lazonaen lacual laciudad de Portoviejo carece de puentes,
siendo muy oportuno y de gran aporte realizar un andlisis de caso referente ala conectividad

urbana del sector.

A lo largo del tiempo la ciudad ha necesitado conectarse mediante varios
desplazamientos sean estos vehiculares 0 peatonales, pero ante € cuerpo hidrico que
atraviesa la ciudad de Portoviejo han generado propuestas de puentes que han permitido la

conexion de una parroquiaalaotra. Podemos rescatar ante |o mencionado que las calles que
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son conectadas por puentes, asi como las de ingreso a la ciudad, se convierten en arterias
principales referentes a sistema via y en relacion a la conectividad urbana de la ciudad,
provocando en toda su extension unafuerte movilizacion vehicular y peatonal, indispensable

para muchos traslados de la urbe.

Ante e &rea delimitada por el GAD municipal de Portovigjo referente ala zona que carece
de puentes y a la delimitacion del area de estudio realizado por los presentes autores del
analisisde caso, serealizé € reconocimiento que engloba parte de dos parroquias importantes
gue son; 18 de Octubre y Andrés de Vera, perteneciendo estas al distrito D03 y D07
respectivamente, paragenerar un acercamiento informativo respecto alaconectividad urbana

que presenta €l sector entrela Avenida 5 de Junio y la Avenida del Ejército.

M apa de usos de sudlo.

L
l‘_lr\"\":ﬁ__-:_
Tty o, [xll - _,_.._-rl
Lot 241
Lo ::' '|Ir iy e o -
il -~ —h—
L | "'\x\_‘ iz --r;

IS -'-E - — —

s | S

Gréfico No. 51. Mapatematico de usos de suelo de la ciudad de Portovigjo. Fuente: Plan Maestro Urbano de
Portovigjo, editado en AutoCAD por los autores del presente andlisis de caso. Republica del Ecuador, (2019).
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Gréfico No. 52. Mapa teméatico de usos de suelo de la ciudad de Portovigjo del distrito D03 y D07 de las
parroquias 18 de Octubre y Andrés de Vera. Fuente: Ordenanza que regula € desarrollo y el ordenamiento
territorial del cantén Portoviegjo, editado en AutoCAD por los autores del presente andlisis de caso. Republica
del Ecuador, (2019).

Podemos apreciar en estos mapas respecto al area de andlisis en relacion a sector del Fuerte
Militar Manabi que: a limitar a norte con € rio Portovigjo, esto ha generado éreas de
conservacion y recuperacion segin € mapa de uso de suelo del Plan Maestro Urbano de
Portovigjo correspondiendo a un 9.55% referente a érea delimitada por los autores del
andlisis de caso.

Dentro de €llos identificamos € uso de suelo referente a equipamientos con un
porcentgje de 5.85%. Se puede observar varios equipamientos educativos, religiosos,
comerciales y residenciales, de las cuales nombraremos los més caracteristicos del area de
estudio. Lo que respecta a equipamientos educativos tenemos: la Unidad Educativa Fiscal
Miguel Iturralde, la Unidad Educativa San Francisco de Asis; a equipamientos religiosos.
Iglesia de Jesucristo de los Santos de los Ultimos Dias, Parroquia Espiritu Santo; a
equipamientos comerciales. El Tia Portovigo 1V, Aliatis, locales comerciales (salud,

77



restaurantes, peluquerias, entre otros...) y en equipamientos residenciales vemos también
como la vivienda no es 100% residencial y como en varios sectores estas tienen un uso de
suelo mixto (residencial — comercial) dandole una dindmica diferente a las actividades que

se desarrollan en € sector.

Podemos llegar ala conclusién respecto a gréfico No. 52. que lamayor actividad que
se genera en € area delimitada de estudio es €l uso de suelo referente ala vivienda con un
porcentaje de 50.93% y en segundo puesto con un uso de suelo correspondiente a 29.37%
los espacios de recreacion, lacual vemos que al ser un espacio que abarca unagran extension
de terreno y estar subutilizado en varias zonas en lo que respecta a Fuerte Militar Manabi.
Creemos que tiene potencial para poder generar varias ideas que ayuden a desarrollo de la

urbe en la ciudad de Portovigjo.

Mapadejerarquiavid.

EETRWOA

[ e —
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Gréfico No. 53. Mapatematico de jerarquiavial de laciudad de Portovigjo. Fuente: Ordenanza reformatoria a
la ordenanza que regula €l desarrollo y el ordenamiento territorial del cantén Portovigjo e incorpora €l titulo
innumerado denominado del plan maestro urbano del GAD Portovigjo, editado en AutoCAD por los autores
del presente andlisis de caso. Republica del Ecuador, (2019).
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Gréfico No. 54. Mapa tematico de jerarquia vial de la ciudad de Portovigjo ddl distrito D03 y D07 de las
parroquias 18 de Octubre y Andrés de Vera. Fuente: Ordenanza reformatoria a la ordenanza que regula el
desarrollo y el ordenamiento territorial del cantén Portovigjo e incorporael titulo innumerado denominado del
plan maestro urbano del GAD Portovigjo, editado en AutoCAD por los autores del presente andlisis de caso.
Republica del Ecuador, (2019).

Se puede apreciar que sobre nuestra area de analisis cruzan dos gjes principales de la ciudad
de Portovigjo como son la avenida 5 de Junio y la avenida del Ejército, jerarquizadas como
vias arteriales que cruzan de oeste a este y viceversa, conectando diferentes estructuras viales

y zonas de la ciudad.

En € é&rea deimitada podemos apreciar la calle Jipijapa categorizada como via
colectora actuando como un desfogue vehicular y un conector entre la avenida 5 de junio y
laavenidadel Ejército. EI GAD Municipal de Portovigjo elabord proyecciones quetiene para
el 2023 de unaviacolectoray arterial sobre el terreno del Fuerte Militar Manabi dando paso

auna posible alternativa de propuesta sobre este predio.
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M apa de rutas de buses.
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Gréfico No. 55. Mapatematico rutas de buses de la ciudad de Portoviejo. Fuente: Plan de movilidad sustentable
del canton Portoviejo, editado en AutoCAD por los autores del presente andlisis de caso. Republicadel Ecuador,
(2019).

Tomando en cuenta la importancia del transporte publico en relacion ala poblacion
gue utiliza este medio para trasladarse de un punto a otro, es importante considerarlo dentro
de la planificacion urbana de la ciudad ya que al estar este medio de transporte dentro de la
pirdmide de la movilidad urbana como un modo de desplazamiento masivo, econémico y
seguro. Sentimos la necesidad de andizar esta forma de movilizacion en relacion a las
proyecciones futuras del GAD Municipa en &mbitos de conectividad y movilidad urbana
dandonos las pautas de las rutas que existen actuamente en la ciudad de Portovigjo y como
poder integrarlas. Las principales rutas de buses que transitan por nuestro sector de estudio
son laruta 1 de la Cooperativa Picoazay laruta 3 de la Cooperativa Ciudad ddl valle, la cual

ayudan ala conectividad urbanade Este a Oeste 0 viceversadentro delaciudad de Portovigo.
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Indagando en la Ordenanza reformatoria a la ordenanza que regula el desarrollo y €
ordenamiento territorial del Canton de Portovigo e incorpora € titulo innumerado

denominado®?(2019), podemos citar que:

El Coordinar nuevos proyectos urbanos articulados con los planes de movilidad e
infraestructura. Un sistema de transporte y una red de servicios publicos e
infraestructura bien disefiados seran la columna vertebral de un desarrollo urbano
saludable. Apoyar |os nuevos desarrollos con conectividad alas rutas de autobuses y
bicicletas. Localizar paradas de autobus dentro de un radio de 200 a 350 metros de

éstos. (p. 12).
Elemento Distancia
Parada de autobos urbano 30 metros
Paradas de meto y tranvia 50 metros
Red ciclistal 300 metros

Gréfico No. 56. Cuadro normativo de mobiliarios urbanos para redes de movilidad sostenible. Plan especia de
directrices de calidad urbana. Fuente: AUMSA, Valencia, Reino de Espafia, (2018).

Podemos identificar las paradas de buses que actualmente estan integradas al area de
estudio en la cual tenemos. 1 parada de bus en la avenida 5 de junio del lado Oeste vy,
exteriormente al area de estudio encontramos 2 paradas de buses ubicadas: la primeraen la
avenida 5 de Junio por e Centro Comercial “Multiplaza” a 50 metros aproximadamente del
area de estudio y la segunda en la avenida del Ejército por el “Gimnasio Continental” a 380
metros aproximadamente del area de estudio; todas las paradas de buses exteriores estan
ubicadas al lado Este del area delimitada por los presentes autores del analisis de caso. En
conclusion, podemos observar que las paradas de buses que identificamos no cumplen con la
normativa del grafico analizado con anterioridad ya que deberian estar cada 300 metrosy las

mencionadas se encuentra aproximadamente a unos 850 metros de distancia.

52GAD Municipal Portoviejo (2019). Tema: Capitulo |1 del desarrollo urbano, seccidn | lineamientos generales
para el desarrollo urbano, articulo innumerado (7), lineamientos relacionados con la movilidad, literal b.
Ordenanza reformatoria a la ordenanza que regula el desarrollo y €l ordenamiento territorial del Cantén de
Portovigjo e incorpora el titulo innumerado denominado Republica del Ecuador. (p. 12).
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M apa corredor peatonal.
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Gréfico No. 57. Mapatematico corredor peatonal de la ciudad de Portovigjo. Fuente: Plan Maestro Urbano de
Portovigjo, editado en AutoCAD por los autores del presente andlisis de caso. Republicadel Ecuador, (2019).

En este mapa podemos apreciar las proyecciones que e GAD Municipal respecto a
los corredores peatonal es tiene para el 2023 las cuales se contemplaran la Avenida 5 de Junio
y laAvenida del Ejército, pero a referirse alamovilidad peatonal |ainformacion levantada
in-situ es escasa, nos referimos de forma general a una movilidad peatonal que enfrenta
muchas dificultades tanto en seguridad vial como en infraestructura adecuada para €

transelinte, siendo estainclusivay cumpliendo los parametros que la agenda urbana plantea.

En varios sectores de la ciudad se presentan varias dificultades para una movilidad méas
eficiente por lo cual se recomienda la eliminacion de barreras arquitectonicas ala movilidad
peatonal, particularmente a discapacitados; y la creacion de corredores peatonal es en algunas

avenidas y calles que beneficien a disfrute de la ciudad.
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Mapade ciclovias.

AT AT P, PAITPEC TR

Gréfico No. 58. Mapa tematico de ciclovias de la ciudad de Portovigjo. Fuente: Ordenanza reformatoria a la
ordenanza que regula el desarrollo y €l ordenamiento territorial del cantdn Portovigjo e incorpora € titulo
innumerado denominado del plan maestro urbano del GAD Portovigjo, editado en AutoCAD por los autores
del presente andlisis de caso. Republica del Ecuador, (2019).

Podemos apreciar las diferentes jerarquias de rutas de lacicloviay su relacion al entorno ante
un gran plan de movilidad la cual debemos asegurarnos de que estos planes de movilidad
propuestos para toda la ciudad, como ciclovias y rutas de autobuses, estén coordinados con

los planes de desarrollo en relacién alaregeneracion urbana que se esta dando en Portovigjo.

Observamos que dentro de nuestra érea de estudio tenemos proyecciones de ciclovias
las cuales la Avenida 5 de Junio sera una ciclovia colectora y la Avenida del Ejército
correspondera con una ciclovia arterial, ademas podemos ver que existen proyecciones que
ayudaran a que sea mas directo el desplazamiento cruzando de norte a sur o viceversa la
ciudad mediante ciclovias. El coordinar los planes de movilidad con la planificacion y el

desarrollo del uso de suelo, con e objetivo de reducir kilometros recorridos por € vehiculo
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e implementar varias aternativas de desplazamiento como la bicicleta u otros vehiculos no

motorizados genera una ciudad més inclusivay mucho més aseada para la poblacion.

Mapa de riesgos y restricciones.
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Grafico No. 59. Mapade riesgos delaciudad de Portoviejo. Fuente: Plan Maestro Urbano de Portovigjo, editado
en AutoCAD por los autores del presente andlisis de caso. Republica del Ecuador, (2019).
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Grafico No. 60. Mapa temético de riesgos de la ciudad de Portoviejo del distrito DO3 y DO7 de las parroguias
18 de Octubre y Andrés de Vera. Fuente: Plan Maestro Urbano de Portoviejo, editado en AutoCAD por los
autores del presente andlisis de caso. Republicadel Ecuador, (2019).

Como evidencia del paso del cuerpo hidrico de Portoviejo observamos los limites de riesgo
de inundacién calificados como bajo, medio y ato que afectan alas dos parroquias, 1a 18 de

Octubrey laAndrésde Veradel areadel presente estudio de caso.

Este andlisis nos ayuda a identificar que posibles zonas podrian ser las méas opcionales al
momento de plantear alguna propuesta en relacion al area delimitada de estudio tomando en

cuenta las restricciones, normativas y ordenanzas.

Consultando informacion disponible en e libro 2 ordenanza que regula € desarrollo y el
ordenamiento territorial del canton Portoviejo®3(2018), en e capitulo IV, en la seccion | de

ladivision del suelo, podemos transcribir que:

3 GAD Portovigjo (2018). Tema: Capitulo IV, normas generales de desarrollo urbano, seccién |, deladivision
del suelo, art. 190. Libro 2 ordenanzaqueregulael desarrollo y €l ordenamiento territorial del canton Portovigjo.
Republica del Ecuador. (p. 136).
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Art. 190.- Si € predio limita o esta atravesado por € Rio Portovigjo, se mantendra
una franja de proteccion de 50 metros de ancho de uso publico, medidos
horizontalmente desde la ribera, constituyéndose en retiro obligatorio libre de
construccién, a que las empresas de servicios publicos tendran libre acceso para su
mantenimiento. (p. 136).

Seguin el andlisis que se puede apreciar sobre el predio del Fuerte Militar Manabi y sus
alrededores tiene una extensa parte de riesgo de inundacién bajo, por consiguiente, de un
riesgo medio y alto cada vez que se va a aproximando al rio, respetando |os 50 metros desde

el gedel rio Portovigjo que divide alos dos distritos o parroquias del andlisis de caso.
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2.13. Resultados dela metodologia razon deinter secciones.

2.13.1. Resultados:; interseccién vehicular.

MAPA INTERSECCION VEHICULAR

LEYEMNDA
s TRAMOSDECALLES () . o
@ wERseccionEs B4

CALLEJONES SN
— s im 26

Gréafico No. 61. Mapa temético Vehicular. Fuente: Elaborado por los autores del presente andlisis de caso.
Republica del Ecuador, (2019).
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SIMBOLOGIA ESCALA DE INDICE
¥ CONECTIVIDAD | 0 NULA
| INTERSECCIONES 0.75 DESEABLE
K gm;;lufnit CALLEJOMES . ] ﬂg;llrﬂq':.#} CONECTWIDAD
o
T 1+K

Gréfico No. 62. Aplicacion delaformulaparala metodologia vehicular. Fuente: Elaborado por los autores del
andlisis de caso. Republicadel Ecuador, (2019).

Aplicando laférmulatenemos:

Para un total de 84 interseccionesy 26 callgjones sin salida de nuestra area de estudio:

o 84
T 844126

C = 0.76 Conectividad deseable.

2.13.2. Resultados: prioritaria peatonal.

Resultados: caminos peatonal es.

En & siguiente andlisis de caminos peatonales se verificara e cumplimiento de todos los
criterios mencionados en cada ficha de observacion, ubicandonos en la calle Jipijapa como
anico conector de nuestraéreadelimitada, se calificaralacuantificacion y setomaraen cuenta

en laresolucion de la metodologia.

88



CALLE JiPLIAPA

FICHA
CAMINOS PEATONALES TRAMO
o]
H u Marcar com o KT o camgls @ e s cfienc:
= | NO | x PONTOVIED, PARRDRAAT (ANDALES DF VTP, - 18 OF QOTURRE)

ANALISIS:
Las aceras osldn disefisdas para faciflar of acoeso al traseinle a todos los adiicios y propisdadas colindantes on el segmants de
fachada de |8 cuadra, se demosind gue no en lodo el tramo de la calle Jipijapa hay acceso peatonal a lodas lss edificaciones,

segun esle criterio no calilica coma caming peaional,

PLANTA TRAMO TIPO

LEYEMNDA
== Arcceso peatonal

mmmm  Sin acceso peatonal

Gréfico No. 63. Ficha de observacion para la metodologia caminos peatonales. Fuente: Elaborado por los
autores del presente andlisis de caso. Republicadel Ecuador, (2019).
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[ P CAMINGS PEATONALES TRAMO CALLE JIPUAPA

:Huu‘ ey oo sha 7w tumie o el e

| PORTOVIEID, PARRGOUAS (ANDRES [F WESA - 10 DE GCTUBRE)]
_ 8| (N [ X
AMALISIS:

Los caminos peatonales doban aslar Sbeo da obstdculos y bamaras piara parsonas con discapacdades, incluyondo usuarios do

siilas de ruedas y personas con visidn reducida, de acuerdo 3 las regulaciones locales o estindares Inlermaconales, sn
embargo, &8 ravisaron las acaras de | calle Jipijapa, llegando a la conclusidn de no ser apies para un comedor pealonal seguo,

sin harroras a inclusive para los habitantes del secior y ranseinias.
| PLANTA TRAMO TIPO

LBICACION .

LEYENDA

'. Barraras armguitecionicas

Gréfico No. 64. Ficha de observacion para la metodologia caminos peatonales. Fuente: Elaborado por los
autores del presente andlisis de caso. Republicadel Ecuador, (2019).
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FGHA CAMINGOS PEATONALES TRAMO CALLE JNPLIAPA
]
H na Rarear com una "ET B Sameke O 0 8 crtienn
PORTOVIED. PARRIOAAT (ANDRES [ VDAA . 10 DI OCTLIBAE)
s | | w0 | X

AMALISIS:

Las mceras deben recibir alumbfado publics an 1a noche gue sea adecuado para Ie segurided de jos peatones, sin embango,
apreciamos fa carencia da alumbrado plblico en la mitad del ramo de a8 exdensidn de la calle Spjapa haciendo estos caminos
pealonales Inseguros al caminar duranda la nocha.

PLANTA TRAMO TIPO

LEYENDA

@ Aumbrado publico

Gréfico No. 65. Ficha de observacion para la metodologia caminos peatonales. Fuente: Elaborado por los
autores del presente andlisis de caso. Republicadel Ecuador, (2019).
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SIMBOLOGIA
C CAMMOS PEATOMALES
| SEGMENTOS OUE CALIFICAN

S SEGMENTOS

Gréfico No. 66. Aplicacion delaférmula basada en la metodol ogia caminos peatonal es. Fuente: Elaborado por
los autores del andlisis de caso. Republica del Ecuador, (2019).
Aplicando laférmulatenemos.

Para un total de 81 segmentosy 0 segmentos gue califican respecto alaficha de observacion

delacalle Jipijapa

Objetivo: 100%

€ = 0% No cumple.

Resultados: cruces peatonales.

En & siguiente andlisis de cruces peatonales se verificara e cumplimiento de todos los
criterios mencionados en cada ficha de observacién, ubicandonos en la calle Jipijapa como
anico conector de nuestra érea delimitada, se calificara la cuantificacion y se tomara en

cuenta en laresolucion de la metodologia.
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FICHA

CRUCES PEATONALES I TRAMO CALLE JIPLIAPA
Nuu Mirrar com una "X sl curspie o 80 al ofisns
POITOVEID, PARROOLIAL (ANDHES DF VERE . 10 DE OCTUBRE)
| & | [wo | X |

ANALISIS:

Lo eruces peatonabes que estin libres de barreras para ks personas con discapacidad, incluyendo a las personas en silla de
ruedas y con viskn reducida de conformidad con las reglamentaciones locales o las normas Intemacionales, se pudieron apreclar
ln existencla de dichas barreras en cada paso cabra en loda la exlansidn dal trmemo de fa calle Jipiiapa qua dificullan o paso da
un tansaimie con capacidades especialas, por ko tanto, po califica ningin cruce pealonal.

PLANTA TRAMO TIPO

LEYENDA

. Barmerss arquitecténicas

Grafico No. 67. Fichade observacion parala metodologia cruces peatonales. Fuente: Elaborado por los autores
del andlisis de caso. Republica del Ecuador, (2019).

93



| Fitih CRUCES PEATONMLES TRAMO CALLE JIPLIAPA
i V]
N ns W cof Wi "5 S gl 0 6o e ol
T PORTOVIED, PARRSOUIAS (ANDRES DE VERA - 18 DE-GETUBRE)
s | fwm | X

ANALISIS:

Los cruces peatonalas que miden 2 matras o mas de ancho y estan delimilados calicaran, sin embargo, s evidencio 1a carencla
do pasos cobras y la falla de manlenimisnios neceskios para mejorar la visuafizacidn de los cruces pealonalas, por esle moliva
na califica respecto al crilerio expueslo.

| PLANTA TRAMO TIPO

.-Cruaalzmnm&s

. Cruces 1,00 m a 1,50 m

. Sin pasos cebras

Gréfico No. 68. Fichade observacién parala metodol ogia cruces peatonal es. Fuente: Elaborado por los autores
del andlisis de caso. Replblica del Ecuador, (2019).
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FIGHA CRUCES PEATONALES TRAMO CALLE JiPLIARS,
"ﬂuﬂ Marcar com umm T o cunphe o an el orleen.
FOMTOVIEID, PAAMOOUAS [ARDRES OF VERA, . 18 OF OOTURNE)
8| [ w0 | X
ANALIZIS:

En la calle Jpd§apa no conlamas con islas de refugio de acceso tolal, siendo les que cruzan mas de dos carriles vehiculares, se
wirfificd la presencin de alumbrado poblico adecuddo duranle la noche por razones do seguridad on fos cfuces pealonales,
calficindosa como insuficienta para la seguridad dal ransednie segin el andlsis realizado.

PLANTA TRAMO TIPO

.Cunmmmmm

. Sin alumbrado pibikca

Gréfico No. 69. Fichade observacién parala metodol ogia cruces peatonal es. Fuente: Elaborado por los autores
del andlisis de caso. Replblica del Ecuador, (2019).
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SIMBOLOGIA

c CRUCES PEATOMALES

| CRUCES QUE CALIFICAN

K CRUCES

Gréfico No. 70. Aplicacion de la férmula basada en la metodologia cruces peatonales. Fuente: Elaborado por
los autores del andlisis de caso. Republica del Ecuador, (2019).
Aplicando laférmulatenemos.

Para un total de 53 cruces y 0 cruces que califican respecto a la ficha de observacion de la

calle Jipijapa:

Objetivo: 100%

€ = 0% No cumple.
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- Resultados: confluencia peatonal.

]

| § T i . T
- [

MAPA CONFLUENCIA VEHICULAR

. IMTERSECCKIN DE CUATRO
CRUCES = 1 INTERSTCCION

63

.m-i EEEE 0

. INTERSECCAGON DE TRES
CRAUCES DEN-T =013
— TRAMOS DE CALLES

Graéfico No. 71. Mapateméatico Confluencia vehicular. Fuente: Elaborado por los autores del andlisis de caso.
Republica del Ecuador, (2019).
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A CONFLUENCIA PEATONAL

TS ™ Y

s P - - o~
T l.lI Y
T | -ll
i { 'I']'- s s
-’; /4 E\':* ,
":{.l

CRUCES, D EN"T" =078

.Dﬂm"l R ﬂ

— THAMGE DE CALLES

Gréfico No. 72. Mapa tematico Confluencia peatonal. Fuente: Elaborado por los autores del andlisis de caso.
Republica del Ecuador, (2019).
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SIMBOLOGIA

C CONFLUENGLA
PEATOMAL

Vv INTERSECCIONES
PEATOMALES

p INTERSECCIONES
VEHICULARES

Gréfico No. 73. Aplicacién de la formula basada en la metodologia confluencia peatonal. Fuente: Elaborado
por los autores del andlisis de caso. Republicadel Ecuador, (2019).

Aplicando laférmulatenemos:
Para un total de 63 intersecciones de tres cruces y 15 intersecciones de cuatro cruces
vehiculares de nuestra area de estudio:

63 i1 X 0.75 = 47.25
15 ir x1=15
47.25+ 15 = 62.25

Para un total de 90 intersecciones de tres crucesy 1 interseccion de cuatro cruces peatonal es

de nuestra area de estudio:

90 ir X 0.75 =67.5
1ir x1=1
68.5+ 1 = 69.5
Objetivo: 2 0 més.
_ 69.5
~ 62.25
=112
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2.14. Resultadosdelaencuesta.

En el presente andlisis de caso se aplicaron un total de 51 encuestas tanto a los
habitantes de las parroquias 18 de Octubre y Andrés de Vera de la Ciudad de Portovigo;
encuestas realizadas € dia domingo 23 de junio del 2019 en los horarios de 08h00 hasta las

12h00, €l diajueves 25 dejunio del 2019 en los horarios de 09h00 hastalas 13h00 y de 15h00

hasta las 18h00.

2.14.1. Resultados de las encuestas realizadas a los peatones y transelintes de la parroquia 18

de Octubre.

Pregunta # 1.

¢Cudl esel medio detransporte que mas utilizaparamovilizarse enrelacion asu rutinadiaria?

NUMERO DE ITEMS | OPCIONES DE RESPUESTA |FRECUENCIA Yo
1 A pie 3 12%%
2 Bicicleta 3 1204
3 Transportc publico (Bus) 2 %%
4 Taxi 2 %%
3 Moto 2 2%
6 Wehiculo particular 13 52%
7 Uiros i L%
TOTAL 23 100%

Gréfico No. 74. Porcentgje de la pregunta #1. Aplicada a los peatones y transelntes de la parroquia 18 de
Octubre. Fuente: Imagen realizada por los autores del presente andlisis de caso. Provinciade Manabi. Replblica
del Ecuador, (2019).
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i 1 Apie

= 2 Bicicleta

& 3 Transporte pablico (Bus)
o & Taxi

o 5 Moto

= 6 Vehiculo particular

n 7 Otros

Grafico No. 75. Tabulacion de la pregunta #1. Aplicada a los peatones y transelntes de la parroquia 18 de
Octubre. Fuente: I magen realizada por |os autores del presente andlisis de caso. Provincia de Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).

Andlisis einterpretacion.

De acuerdo a los datos obtenidos de |as encuestas, se pudo observar por los autores de este
analisis de caso que con el 52% las personas se desplazan en vehicul o privado, como segunda
opcion estalabicicletay las caminatas a pie con un 12% generando ciclorrutas y corredores
peatonales independientes en la parroquia 18 de octubre, dejando ala moto y € transporte

publico con e 8% como una alternativa de movilidad en su rutinadiaria.
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Pregunta # 2.

¢Por qué motivo escoge usted ese modo de transporte?

NUMERO DE ITEMS| OPCIONES DERESPUESTA |FRECUENCIA| %
1 Motivos economicos 6 24%
2 Motvos practicos (Ahommo de fienipo) 13 52%

3 Motvos de sepuridad vial 5 20%

| Oftros | 4%
TOTAL 25 100%

Gréfico No. 76. Porcentgje de la pregunta #2. Aplicada a los peatones y transelintes de la parroquia 18 de
Octubre. Fuente: Imagen realizada por |os autores del presente andlisis de caso. Provinciade Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).

s 1 Motivos econdmicos

1 £ Molwos praciicos
{Ahorro de tiempao)

v 3 Motivos deseguridad
vial

4 Otros

Grafico No. 77. Tabulacion de la pregunta #2. Aplicada a los peatones y transelintes de la parroquia 18 de
Octubre. Fuente: Imagen realizada por los autores del presente andlisis de caso. Provinciade Manabi. Replblica
del Ecuador, (2019).

Andlisis einterpretacion.

De acuerdo a los datos obtenidos de |as encuestas, se pudo observar por |os autores de este
andlisis de caso que la mayoria de personas se moviliza en transporte privado por motivos
précticos para ahorrar tiempo mediante el desplazamiento de un punto a otro, tomando en
cuenta que también influye el estado econdmico y la seguridad via que toman las personas
como motivo para transportarse, cabe recalcar que también existen motivos ecol bgicos para

incentivar el uso de un modo de transporte alternativo parael ambiente.
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Pregunta # 3.

¢A qué hora comienza su desplazamiento por la ciudad?

NUMERODEITEMS| OPCIONESDE RESPUESTA |FRECUENCIA| %
1 Horas de la mafiana 16 64%
2 Horas de latarde 6 24%
3 Horas de la noche 3 12%
TOTAL 25 100%

Grafico No. 78. Porcentaje de la pregunta #3. Aplicada a los peatones y transelintes de la parroquia 18 de
Octubre. Fuente: Imagen realizada por los autores del presente andlisis de caso. Provinciade Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).

= 1 Horas de la mafiana
2 Horas de la tarde
= 3 Horas de la noche

Gréfico No. 79. Tabulacion de la pregunta #3. Aplicada a los peatones y transelntes de la parroguia 18 de
Octubre. Fuente: |magen realizada por los autores del presente andlisis de caso. Provinciade Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).

Andlisis e interpretacion.

De acuerdo a los datos obtenidos de |as encuestas, se pudo observar por los autores de este
analisis de caso que con € 64% comienza el desplazamiento por la ciudad en las horas dela

mafiana generando un mayor transito vehicular en la parroquia 18 de octubre.
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Pregunta # 4.

¢Cudl es el motivo de su desplazamiento diario o € que més frecuenta?

NUMERO DE ITEM S| OPCIONES DE RESPUESTA |FRECUENCIA| %
1 Trabajo 11 44%
2 Estudio 10 40%
3 Conmpras 2 8%
4 Ocio 0 0%
5 Otros 2 8%
TOTAL 25 100%

Grafico No. 80. Porcentaje de la pregunta #4. Aplicada a los peatones y transelintes de la parroquia 18 de
Octubre. Fuente: Imagen realizada por los autores del presente andlisis de caso. Provinciade Manabi. Republica

del Ecuador, (2019).

s ] Trabajo

= 2 Estudio

u 3 Compras
4 Ocio

m 5 Otros

Gréfico No. 81. Tabulacion de la pregunta #4. Aplicada a los peatones y transelntes de la parroquia 18 de
Octubre. Fuente: | magen realizada por |os autores del presente andlisis de caso. Provincia de Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).

Andlisis e interpretacion.

De acuerdo a los datos obtenidos de |as encuestas, se pudo observar por los autores de este
andlisis de caso que € trabajo es prioridad en e desplazamiento de las personas como base
de su sustento diario, ademas del estudio como fuente de movilizacion en sus actividades

académicasy €l deporte como incentivo para el desarrollo de la salud personal.
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Pregunta # 5.

Marque con una “X” la ruta que utiliza con mas frecuencia relacionada a su desplazamiento

diario.
NUMERO DE ITEM S| OPCIONES DE RESPUESTA |FRECUENCIA| %
1 Grafico 1 11 44%
2 Gréafico 2 14 56%
3 Grafico 3 0 0%
TOTAL 25 100%

Gréfico No. 82. Porcentgje de la pregunta #5. Aplicada a los peatones y transelntes de la parroquia 18 de
Octubre. Fuente: Imagen realizada por los autores del presente andlisis de caso. Provinciade Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).
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Gréfico No. 83. Tabulacién de la pregunta #5. Aplicada a los peatones y transelintes de la parroquia 18 de
Octubre. Fuente: Imagen realizada por los autores del presente andlisis de caso. Provinciade Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).

Andlisis einterpretacion.

De acuerdo a los datos obtenidos de las encuestas, se pudo observar por |os autores de este
analisis de caso que con el 56% de |as personas que estan en la parroguia 18 de Octubre surge
la necesidad de cruzar a la parroquia Andrés de Vera y viceversa generando un

desplazamiento vehicular constante.
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Pregunta # 6.

¢Por donde realiza frecuentemente su desplazamiento en relacion a su rutina diaria?

NUMERO DE ITEM S| OPCIONES DE RESPUESTA [FRECUENCIA| %
1 Puente €l Papagayo 5 20%
2 Avenida América 7 28%
3 Puente Velasco Ibarra 4 16%
4 Paso Lateral 6 24%
5 Otro 3 12%
TOTAL 25 100%

Grafico No. 84. Porcentaje de la pregunta #6. Aplicada a los peatones y transelintes de la parroquia 18 de
Octubre. Fuente: Imagen realizada por los autores del presente andlisis de caso. Provinciade Manabi. Republica

del Ecuador, (2019).

Grafico No. 85. Tabulacion de la pregunta #6. Aplicada a los peatones y transelntes de la parroquia 18 de
Octubre. Fuente: Imagen realizada por los autores del presente andlisis de caso. Provinciade Manabi. Republica

del Ecuador, (2019).

Andlisis einterpretacion.

De acuerdo a los datos obtenidos de |as encuestas, se pudo observar por los autores de este
andisis de caso que la Avenida América es |la mas transitada identificada como una via
arterial con la opcion de utilizar € puente del Salto para el paso inmediato, como otra ruta
vehicular optan por el paso lateral como via expresa que cruza de norte asur y viceversa, sin

embargo, la conexion por e puente Papagayo quedd como tercera aternativa como una via

8 5 Oiro

u 1 Puente el Papagayo
= 7 Avenida América
o 3 PuenteVelasco lbarma

4 Paso Lateral

colectora entre toda la extension de la Avenida 5 de Junio y la Avenida del Ejército.
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Pregunta # 7.

¢Cuanto es la duracion aproximada de su trayecto hasta su destino? (Tiempo maximo

empleado).

NUMERO DE ITEM S| OPCIONES DE RESPUESTA |FRECUENCIA| %
1 De 1 - 10 minutos 8 32%
2 De 11 - 15 mnutos 6 24%
3 De 16 - 30 minutos 7 28%
4 Mas de 30 minutos 4 16%
TOTAL 25 100%

Gréfico No. 86. Porcentagje de la pregunta #7. Aplicada a los peatones y transelntes de la parroquia 18 de
Octubre. Fuente: Imagen realizada por |os autores del presente andlisis de caso. Provincia de Manabi. Republica

del Ecuador, (2019).

Grafico No. 87. Tabulacion de la pregunta #7. Aplicada a los peatones y transentes de la parroquia 18 de
Octubre. Fuente: | magen realizada por |os autores del presente andlisis de caso. Provinciade Manabi. Republica

del Ecuador, (2019).

Andlisis einterpretacion.

De acuerdo a los datos obtenidos de |as encuestas, se pudo observar por los autores de este
andlisis de caso que la duracion de tiempo del trayecto hasta su destino esta contemplada
entre los 10 minutos, y como segunda opcion entre los 30 minutos, dandonos a analizar que

el recorrido hacialos destinos varia dependiendo del transito vehicular o la ruta escogida por

cada persona.

sl Del-10 minutos
a2 De 11 -15 minutos
3 De 16 - 30 minutos

m 4 Mas de 30 minutos

107




Pregunta # 8.

Marcando con un valor del 1 a 5 (siendo 5 € problema mas concurrente y 1 e problema
menos concurrente dentro de su desplazamiento diario). ¢Si en algin momento usted se
trasladd desde la Avenida 5 de Junio haciala Avenida del Ejército o viceversa, cudles fueron

los principal es problemas que percibid?

NUMERQ DETTEMS | OPCIONES DFE. RFSPUESTA RANGO T

1 Largss travecionas | 270

2 Congestion vehicular 5 33

i Tienpo de desplasmnienio 3 20104

4 Segurkdad val (sefalizacion ...} 2 13%

5 Estado de la miffaestiuciuoa vial 1 T

fa Oiras 1] 0%
TOTAL 15 [0S

Grafico No. 88. Porcentaje de la pregunta #8. Aplicada a los peatones y transelintes de la parroquia 18 de
Octubre. Fuente: Imagen realizada por los autores del presente andlisis de caso. Provinciade Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).

s 1 Largas trayectorias
® Z Congestion vehicular

3 Tiempo de desplazamiento

4 Seguridad vial (senalizacion ...)
n 5 Estado dela infraestructura vial

8 & Otras

Gréfico No. 89. Tabulacion de la pregunta #8. Aplicada a los peatones y transelntes de la parroquia 18 de
Octubre. Fuente: Imagen realizada por los autores del presente andlisis de caso. Provinciade Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).

Andlisis e interpretacion.

De acuerdo a los datos obtenidos de |as encuestas, se pudo observar por los autores de este
andlisis de caso que el problema mas concurrente es la congestion vehicular por las largas
trayectorias y €l tiempo de desplazamiento que toma llegar a un destino, aunque las

sefidizaciones y € estado de las vias han mejorado el traslado diario.
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Pregunta # 9.

¢Cuadl cree usted que eslaopcién ideal para mejorar la conectividad urbana entre la avenida

5 de Junio con laAvenidadel Ejército?

NUMERO DE ITEM S| OPCIONES DE RESPUESTA |FRECUENCIA| %
1 Via Vehicular 7 28%
2 Via Peatonal 1 4%
3 Via Mixta (Vehiculo y peatdn) 17 68%
4 Otro 0 0%
TOTAL 25 100%

Gréfico No. 90. Porcentaje de la pregunta #9. Aplicada a los peatones y transelntes de la parroquia 18 de
Octubre. Fuente: I magen realizada por |os autores del presente andlisis de caso. Provinciade Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).
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Gréfico No. 91. Tabulacion de la pregunta #9. Aplicada a los peatones y transelntes de la parroquia 18 de
Octubre. Fuente: | magen realizada por |os autores del presente andlisis de caso. Provincia de Manabi. Republica

del Ecuador, (2019).

Andlisis einterpretacion.

De acuerdo a los datos obtenidos de |as encuestas, se pudo observar por los autores de este
andlisis de caso que € 68% de las personas €ligio como opcion ideal para mejorar la
conectividad urbana hacer una via mixta (Vehiculo y peatén) entre la Avenida 5 de Junio y

laAvenidadel Ejército.
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Pregunta # 10.

Marque con un valor del 1 a 5 (siendo 1 la caracteristica més importante y 5 la menos

importante a elegir). ¢Con que caracteristicas cree usted que deba contar esta via de

conexion?
NUM ERO DE ITEM S| OPCIONES DE RESPUESTA RANGO %

1 Ciclovia 1 33%

2 Lineas de buses 3 20%

3 Corredores peatonales 2 27%

4 Verde urbano 4 13%

5 Piso podo tactil 5 7%

6 Otro 0 0%
TOTAL 15 100%

Gréfico No. 92. Porcentaje de la pregunta #10. Aplicada a los peatones y transelintes de la parroquia 18 de
Octubre. Fuente: | magen realizada por |os autores del presente andlisis de caso. Provincia de Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).
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Gréfico No. 93. Tabulacion de la pregunta #10. Aplicada a los peatones y transetintes de la parroquia 18 de
Octubre. Fuente: Imagen realizada por |os autores del presente andlisis de caso. Provincia de Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).

Andlisis einterpretacion.
De acuerdo a los datos obtenidos de |as encuestas, se pudo observar por los autores de este
analisis de caso que la caracteristica mas importante que debe contar lavia de conexion esla
ciclovia separadas de los corredores peatonales, estableciendo estratégicamente las paradas
de buses con laimplantacion correcta del verde urbano y ser inclusivos con piso podo téctil
en las aceras a proponer.
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2.14.1.1. Resultados de las encuestas realizadas a los peatones y transetintes de la parroguia

Andrésde Vera

Pregunta# 1.

¢Cudl esel medio detransporte que mas utilizaparamovilizarse en relacion asu rutinadiaria?

NUM ERO DE ITEM S| OPCIONES DE RESPUESTA |FRECUENCIA %
1 A pie 4 15%
2 Bicicleta 2 8%
3 Transporte plblico (Bus) 5 19%
4 Taxi 2 8%
5 Moto 1 4%
6 V ehiculo particular 12 46%
7 Otros 0 0%
TOTAL 26 100%

Gréfico No. 94. Porcentaje de la pregunta #1. Aplicada a los peatones y transelintes de la parroquia Andrés de
Vera. Fuente: Imagen realizada por los autores del presente andlisis de caso. Provincia de Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).
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Gréfico No. 95. Tabulacién de la pregunta #1. Aplicada alos peatonesy transelintes de la parroquia Andrés de
Vera. Fuente: Imagen realizada por los autores del presente andlisis de caso. Provincia de Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).

Andlisis einterpretacion.

De acuerdo a los datos obtenidos de las encuestas, se pudo observar por |os autores de este
analisis de caso que con el 46% las personas se desplazan en vehiculo privado, como segunda
opcion esta e transporte publico (Bus) y las caminatas a pie con un 19% al 15 % generando
rutas de buses y corredores peatonales independientes, dejando al taxi y la bicicleta con €l

8% como una alternativa de movilidad en su rutina diaria.
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Pregunta # 2.

¢Por qué motivo escoge usted ese modo de transporte?

NUMERODEITEMS| OPCIONESDE RESPUESTA |FRECUENCIA| %
1 M otivos econdmicos 13 50%
2 M otivos practicos (Ahorro de tiempo) 12 46%
3 M otivos de seguridad vial 1 4%
4 Otros 0 0%
TOTAL 26 100%

Gréfico No. 96. Porcentaje de la pregunta#2. Aplicada alos peatones y transedintes de la parroquia Andrés de
Vera. Fuente: Imagen realizada por los autores del presente andlisis de caso. Provincia de Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).
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Gréfico No. 97. Tabulacién de la pregunta #2. Aplicada alos peatonesy transelintes de la parroquia Andrés de
Vera. Fuente: Imagen realizada por los autores del presente andlisis de caso. Provincia de Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).

Andlisis e interpretacion.

De acuerdo a los datos obtenidos de |as encuestas, se pudo observar por los autores de este
andlisis de caso que la mayoria de personas se moviliza en transporte privado por motivos
econdmicos para el desplazamiento més proximo de un punto a otro, tomando en cuenta que
también influye los motivos practicos (ahorro de tiempo) con vias aternas que toman las

personas para transportarse.
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Pregunta # 3.

¢A qué hora comienza su desplazamiento por la ciudad?

NUMERODEITEMS| OPCIONESDE RESPUESTA |FRECUENCIA| %
1 Horas de la mafiana 25 96%
2 Horas de latarde 1 4%
3 Horas de la noche 0 0%
TOTAL 26 100%

Grafico No. 98. Porcentgje de la pregunta #3. Aplicada a los peatones y transelintes de la parroquia Andrés de
Vera. Fuente: Imagen realizada por |os autores del presente andlisis de caso. Provincia de Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).

# 1 Horas de la manana
+ 2 Horas de |a tarde
w 3 Horas de la noche

Gréfico No. 99. Tabulacién de la pregunta #3. Aplicada alos peatonesy transelintes de la parroquia Andrés de
Vera. Fuente: Imagen realizada por los autores del presente andlisis de caso. Provincia de Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).

Andlisis e interpretacion.

De acuerdo a los datos obtenidos de |as encuestas, se pudo observar por los autores de este
analisis de caso que con e 96% comienza el desplazamiento por la ciudad en las horas de la

marfiana generando un mayor transito vehicular en la parroquia Andrés de Vera.
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Pregunta # 4.

¢Cudl es el motivo de su desplazamiento diario o € que més frecuenta?

NUMERO DE ITEM S| OPCIONES DE RESPUESTA |FRECUENCIA| %
1 Trabajo 9 35%
2 Estudio 14 54%
3 Conmpras 0 0%
4 Ocio 1 4%
5 Otros 2 8%
TOTAL 26 100%

Grafico No. 100. Porcentaje de la pregunta #4. Aplicada alos peatones y transelintes de la parroquia Andrés de
Vera. Fuente: Imagen realizada por los autores del presente andlisis de caso. Provincia de Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).
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Grafico No. 101. Tabulacién de la pregunta #4. Aplicada a los peatones y transelintes de la parroquia Andrés
de Vera. Fuente: Imagen realizada por |os autores del presente analisis de caso. Provincia de Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).

Andlisis einterpretacion.

De acuerdo a los datos obtenidos de |as encuestas, se pudo observar por |os autores de este
andlisis de caso que € estudio es e més frecuente en el traslado diario para las actividades
académicas, ademés del trabgjo como fuente de movilizacion rutinaria en las diferentes
parroquias de la ciudad de Portoviejo, como ultimo punto las compras son base del sustento

cotidiano de |as personas.
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Pregunta # 5.

Marque con una “X” la ruta que utiliza con més frecuencia relacionada a su desplazamiento

diario.

NUMERO DE ITEM S| OPCIONES DE RESPUESTA |FRECUENCIA| %
1 Grafico 1 4 15%
2 Gréafico 2 14 54%
3 Gréfico 3 8 31%
TOTAL 26 100%

Grafico No. 102. Porcentaje de la pregunta #5. Aplicada alos peatones y transelintes de la parroquia Andrés de
Vera. Fuente: Imagen realizada por los autores del presente andlisis de caso. Provincia de Manabi. Republica

del Ecuador, (2019).

Grafico No. 103. Tabulacién de la pregunta #5. Aplicada a los peatones y transelintes de la parroquia Andrés
de Vera. Fuente: Imagen realizada por los autores del presente analisis de caso. Provinciade Manabi. Republica

del Ecuador, (2019).

Andlisis einterpretacion.

De acuerdo a los datos obtenidos de |as encuestas, se pudo observar por los autores de este
andlisis de caso que con € 54% de las personas que estén en la parroquia Andrés de Vera

surge la necesidad de cruzar a la parroquia 18 de Octubre y viceversa generando un

desplazamiento vehicular con

stante.
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Pregunta # 6.

¢Por dénde realiza frecuentemente su desplazamiento en relacion a su rutina diaria?

NUMERO DE ITEM S| OPCIONES DE RESPUESTA |FRECUENCIA| %
1 Puente el Papagayo 12 46%
2 Avenida América 5 19%
3 Puente Velasco [barra 1 4%
4 Paso Latera 5 19%
5 Otro 3 12%
TOTAL 26 100%

Grafico No. 104. Porcentaje de la pregunta #6. Aplicada alos peatonesy transelintes de la parroquia Andrés de
Vera. Fuente: Imagen realizada por los autores del presente andlisis de caso. Provincia de Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).
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Grafico No. 105. Tabulacién de la pregunta #6. Aplicada a los peatones y transelintes de la parroquia Andrés
de Vera. Fuente: Imagen realizada por |os autores del presente analisis de caso. Provinciade Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).

Andlisis einterpretacion.

De acuerdo a los datos obtenidos de |as encuestas, se pudo observar por |os autores de este
andlisis de caso que el puente Papagayo es la calle més transitada identificada como una via
colectora entre toda la extension de la Avenida 5 de Junio y la Avenida del Ejército, con la
opcion de utilizar €l Paso Lateral paraé traslado inmediato de vehiculos, como también en
otraruta, optan por la Avenida Américacomo viaarterial que cruzade norteasur y viceversa
en laciudad de Portovigjo.
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Pregunta # 7.

¢Cuanto es la duracion aproximada de su trayecto hasta su destino? (Tiempo méximo

empleado).
NUMERO DE ITEM S| OPCIONES DE RESPUESTA [FRECUENCIA| %
1 De 1 - 10 minutos 5 19%
2 De 11 - 15 mnutos 10 38%
3 De 16 - 30 minutos 5 19%
4 Mas de 30 minutos 6 23%
TOTAL 26 100%

Gréfico No. 106. Porcentaje de la pregunta#7. Aplicada alos peatones y transetntes de la parroquia Andrés de
Vera. Fuente: |magen realizada por los autores del presente andlisis de caso. Provincia de Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).
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Graéfico No. 107. Tabulacién de la pregunta #7. Aplicada a los peatones y transelintes de la parroquia Andrés
deVera. Fuente: Imagen realizada por los autores del presente andlisis de caso. Provincia de Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).

Andlisis einterpretacion.

De acuerdo a los datos obtenidos de |as encuestas, se pudo observar por los autores de este
andlisis de caso que la duracion de tiempo de su trayecto hasta su destino estéa contemplada
entre los 15 minutos, y como segunda opcion mas de 30 minutos, dandonos a analizar que el
recorrido hacia los destinos varia dependiendo del transito vehicular o la ruta escogida por

cada persona.
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Pregunta # 8.

Marcando con un valor del 1 a 5 (siendo 5 e problema mas concurrente y 1 €l problema
menos concurrente dentro de su desplazamiento diario). ¢Si en agin momento usted se
traslad6 desde la Avenida 5 de Junio haciala Avenidadel Ejército o viceversa, cuales fueron

los principal es problemas que percibi$?

NUMERO DE ITEM S | OPCIONES DE RESPUESTA RANGO %
1 Larges trayectorias 4 27%
2 Congestion vehicular 5 33%
3 Tiempo de desplazamiento 3 20%
4 Seguridad vial (sefidlizacion ...) 2 13%
5 Estado de la infraestructura vial 1 7%
6 Otras 0 0%
TOTAL 15 100%

Gréfico No. 108. Porcentaje de la pregunta#8. Aplicada alos peatonesy transelintes de la parroquia Andrés de
Vera. Fuente: Imagen realizada por los autores del presente andlisis de caso. Provincia de Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).
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Gréfico No. 109. Tabulacion de la pregunta #8. Aplicada a los peatones y transelntes de la parroquia Andrés
de Vera. Fuente: Imagen realizada por |os autores del presente andlisis de caso. Provinciade Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).

Andlisis einterpretacion.

De acuerdo a los datos obtenidos de las encuestas, se pudo observar por |os autores de este
andlisis de caso que el problema mas concurrente es la congestion vehicular por las largas
trayectorias y €l tiempo de desplazamiento que toma llegar a un destino, aunque las

sefidlizaciones y el estado de las vias han mejorado €l traslado diario.
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Pregunta # 9.

¢Cuadl cree usted que eslaopcién ideal para mejorar la conectividad urbana entre la avenida

5 de Junio con laAvenidadel Ejército?

NUMERO DE ITEM S| OPCIONES DE RESPUESTA |FRECUENCIA| %
1 Via Vehicular 4 15%
2 Via Peatonal 3 12%
3 Via Mixta (Vehiculo y peatdn) 19 73%
4 Otro 0 0%
TOTAL 26 100%

Gréfico No. 110. Porcentaje de la pregunta#9. Aplicada alos peatones y transetintes de la parroquia Andrés de
Vera. Fuente: |magen realizada por los autores del presente andlisis de caso. Provincia de Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).
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Gréfico No. 111. Tabulacion de la pregunta #9. Aplicada a los peatones y transelntes de la parroquia Andrés
de Vera. Fuente: Imagen realizada por los autores del presente analisis de caso. Provinciade Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).

Andlisis einterpretacion.

De acuerdo a los datos obtenidos de las encuestas, se pudo observar por los autores de este
andlisis de caso que € 73% de las personas €ligio como opcién idea para meorar la
conectividad urbana hacer una via mixta (Vehiculo y peatén) entre la Avenida 5 de Junio y

laAvenidadel Ejército.
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Pregunta # 10.

Marque con un valor del 1 a 5 (siendo 1 la caracteristica mas importante y 5 la menos

importante a elegir). ¢Con que caracteristicas cree usted que deba contar esta via de

conexion?
NUM ERO DE ITEM S| OPCIONES DE RESPUESTA RANGO %

1 Ciclovia 4 13%

2 Lineas de buses 5 7%

3 Corredores peatonaes 1 33%

4 Verde urbano 2 27%

5 Piso podo tactil 3 20%

6 Otro 0 0%
TOTAL 15 100%

Grafico No. 112. Porcentgje de la pregunta #10. Aplicada a los peatones y transelintes de la parroquia Andrés
deVera. Fuente: Imagen realizada por los autores del presente analisis de caso. Provincia de Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).
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Grafico No. 113. Tabulacion de la pregunta #10. Aplicada a los peatones y transetntes de la parroquia Andrés
deVera. Fuente: Imagen realizada por los autores del presente andlisis de caso. Provincia de Manabi. Republica
del Ecuador, (2019).

Andlisis einterpretacion.

De acuerdo a los datos obtenidos de |as encuestas, se pudo observar por los autores de este
andlisis de caso gque la caracteristica mas importante que debe contar la via de conexion son
los corredores peatonales separado del verde urbano, siendo inclusivos para colocar piso
podo tactil en las aceras a ubicar, generando ciclovias y paradas de buses técticamente en
todala extension de lavia.
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Grafico No. 114. Encuestas aplicadas a los peatones y transelintes de la parroquia 18 de Octubre. Fuente:
Imagen tomada por auxiliar de los autores del presente andlisis de caso. Provincia de Manabi. Republica del
Ecuador, (2019).

Grafico No. 115. Encuestas aplicadas a los peatones y transelintes de la parroquia Andrés de Vera. Fuente:
Imagen tomada por auxiliar de los autores del presente andlisis de caso. Provincia de Manabi. Republica del
Ecuador, (2019).
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2.15. Resultadosdelaentrevista.

2.15.1. Resultados de la Entrevista redlizada a Arqg. Carlos Vasguez Andrade, Ex —

Vicealcalde de la ciudad de Portovigjo.

Responsables de la Entrevista: Tello Cevallos Franklin — Paez Gutiérrez Jhon.
Fecha: 8/Julio/2019.
Nombre del entrevistado: Vasquez Andrade Carlos.
Edad: 61 afos.
Género: Masculino.
Ocupacion: Arquitecto.

P//. ¢Qué grado deimportanciatiene la conectividad urbanadentro de la planificacion urbana

de las ciudades?

R//. Es vital, comencemos diciendo que las ciudades son entes vivos, por lo tanto, estan en
constante transformacion. La conectividad es como s fluyera agua entre |os dedos, tiene que

fluir y es gravitante en la planificacion urbanatomar muy en cuenta la conectividad.

P//. ¢Qué piensa usted referente ala conectividad urbana que presenta actualmente la ciudad

de Portovigo?

R//. Portovigjo tiene varios inconvenientes en la actualidad, € primero es que tiene un
aeropuerto inoperable que parami criterio es unacicatriz porgue lacale primera o Ultimade
laciudad que selaTennis Club hace que hayaun fuertetrafico vehicular en laAvenida Reales
Tamarindos y la Avenida Manabi y todo €l este sector Norte. ESo es un grave problema en
donde se debe intervenir 1o més pronto posible y hacer un tgjido vial paraunir laVia Crucita
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0 José Maria Urbinay la Avenida Metropolitana o Via Manta que ya esta planificado por el
GAD de Portovigo. Laconectividad urbana actual mente en Portoviejo se ve enfrascada entre
la Avenida Reales Tamarindos y la Avenida del Ejército. Quedan dos problemas mas que
definir, e primero es que Portovigjo necesita mas puentes y la segunda es que necesita un
nuevo modelo de conectividad en cuanto al transporte masivo, Si nosotros caminamos hacia
una nueva manera de transportarnos en otras ciudades ya van a pasos agi gantados, nosotros
haremos mas caos en esta ciudad. Se necesita comprender que necesitamos movilizarnos de
otra manera, somos demasiado comodos en el mal sentido de la comodidad, debemos pensar

mas en la colectividad para aportar y de esta manera tener una ciudad para vivir.

P//. ¢Cree usted que & cuerpo hidrico que atraviesa en su totalidad la ciudad de Portovigjo es

un problema parala conectividad urbana de la ciudad?

R//. Francamente observo que es un aiado porque creo que cualquier ciudad del mundo
quisieratener las condiciones que presenta Portoviejo, unaciudad surcadapor unrio, unvalle
de mucho verdor, con colinas en sus alrededores. Nosotros tenemos la gran ventaja de poseer
estas cualidades que la natural eza nos esta brindando, diferente es que & ser humano no haya
podido sacar provecho a estas oportunidades. Deberiamos aprovecharlos para proyectar
parques lineales en laribera del rio Portovigjo con remansos para evitar inundacionesy haya
unadispersion de energias cuando sea el invierno. Para esto necesitamos que la parte citadina

en donde los edificios convergen en la ciudad haya mas puentes para conectar |a urbe.

P/l. ¢Cree usted que existen problemas de conectividad urbana entre estos dos gjes viaes
importantes de la ciudad de Portovigjo en relacion ala Avenida 5 de Junio y la Avenida del

Ejército?
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R//. El problema existe |o que necesitamos es unirlos son |os puentes que nos van a permitir
conectar mas eficientemente la ciudad. Estéan estas dos Avenidas importantes sin una
conexion eficiente en la zona norte de la ciudad en donde se necesitan entre 2 0 3 puentes
mas del centro hacialazonaNorte y también del centro hacialazona Sur. Siempre buscando
la conectividad en las rutas en donde el acceso sea mucho més eficiente para solucionar

problemas de tréfico.

P/l. ¢(Cudl seria su respuesta si pudiera darle una solucién a la conectividad urbana en la

ciudad de Portovigjo en relacion ala Avenida 5 de Junio y la Avenida del Ejército?

R//. Primero vale la pena establ ecer dos puentes que van a cruzar € fuerte militar, con eso la
zona Norte de la ciudad queda bastante definido. Sin olvidar que la zona centro sur necesita
implantar un primer puente que esté alaaturadel hospital de Especialidadesfrente a rio en
donde también esta el Centro de Atencion Ciudadana (C.A.C.) y € Ecu 911 para ayudar en

esa consolidacion urbana a cruzar y disfrutar tanto del rio como de la ciudad de Portovigo.

Graéfico No. 116. Entrevistarealizada a Arg. Vésguez Andrade Carlos. Fuente: Imagen tomada por auxiliar de
los autores del presente andlisis de caso. Provincia de Manabi. Republicadel Ecuador, (2019).
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2.15.2. Resultados de |a Entrevista redlizada al Arq. Berna Chancay Eriko, director de

urbanismo vy sostenibilidad territorial del GAD municipa de Portovigjo.

Responsables de la Entrevista: Tello Cevallos Franklin — Paez Gutiérrez Jhon.

Fecha: 9/Julio/2019.

Nombre del entrevistado: Bernal Chancay Eriko.

Edad: 37 afos.

Género: Masculino.

Ocupacion: Arguitecto (director de urbanismo y sostenibilidad territorial del GAD municipal

de Portovigjo).

P//. ;Qué grado deimportanciatienelaconectividad urbana dentro de la planificacion urbana

de las ciudades?

R//. La conectividad urbana es una parte importante, pero dentro de los planes se estructura
como un sistema de un componente estructurante del plan de uso y gestion del suelo y del
plan de ordenamiento territorial, en este sentido existen tres sistemas que organizan laciudad;
el sistema de conectividad, € sistema verde y e sistema de equipamientos, en este caso €l
mencionado sistema de conectividad es uno los que estructuran la urbe. Es sumamente
importante porque a partir de estas conexiones actuales que tienen una jerarquia vial con
proyecciones de futuras vias, comenzando con eso se desarrolla cuaquier tipo de uso, zona

de desarrollo 0 zonas consolidadas.

P//. ¢Qué piensa usted referente ala conectividad urbana que presenta actualmente la ciudad

de Portovigo?
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R//. Actuamente en laconectividad delaciudad no se harespetado lajerarquiavial, asi como
no se ha mantenido una conectividad multimodal. Los nuevos planes que se han desarrollado
en e GAD municipal de Portovigo ya cuentan con un sistema de conectividad vial
multimodal, este sistema nos datres caracteristicas; la primera es un manual de calles que es
muy importante establecer paratener cada seccion tipo multimodal donde tengamos espacio
tanto para el peatdn, ciclista, transporte publico y vehiculos particulares de acuerdo a la
piramide de movilidad, en segundo lugar careciamos de lajerarquiavia de la urbe como las
calles primarias, secundarias y de barrio y en tercer lugar fue desarrollar toda la zona Norte
donde no se encontraban vias donde |a conectividad era bastante desintegraday por ende no

se mantenia una buena movilidad.

P//. ¢Cree usted que & cuerpo hidrico que atraviesa en su totalidad la ciudad de Portovigjo es

un problema parala conectividad urbana de la ciudad?

R//. Es una oportunidad para hacer un desarrollo sobre e rio, estamos proyectando
infraestructura que dé la cara a rio. En la conectividad € problema ha sido que no se ha
podido planificar la ciudad de manera integray por ende hacer puentes donde no se debieron
hacer por 1o que el GAD municipal de Portoviegjo esta haciendo las correcciones pertinentes.
La idea es que se pueda generar la inversion en puentes planificados que se estan

desarrollando paralarealizacion de dos nuevas infraestructuras.

P/l. ¢Cree usted que existen problemas de conectividad urbana entre estos dos gjes viaes
importantes de la ciudad de Portovigjo en relacion ala Avenida 5 de Junio y la Avenida del

Ejército?
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R//. Por supuesto, las unicas vias que conectan en un tramo de aproximadamente cuatro a
cinco kilometros es la Avenida Ameérica hasta e Paso Lateral esto se torna en una barrera
para poder hacer un traslado en un tiempo de 5 minutos a uno que lleva entre 30 minutos en
horas picos, entonces la principal barrera que tiene para el desarrollo de estas viases €l ex -
aeropuerto enlacual yaestan planteadas cinco viastransversalesy que de estamanerapuedan
cruzar alaAvenidadel Ejército por medio de puentes que ya estan establ ecidos para conectar

hasta la via Manta complementando una mayor fluidez.

P/l. ¢(Cudl seria su respuesta si pudiera darle una solucién a la conectividad urbana en la

ciudad de Portovigjo en relacion ala Avenida 5 de Junio y la Avenida del Ejército?

R//. Conexién por medio de puentes dentro de vias que no solamente |legan ala Avenida del
Ejército s no que continlen hasta la via Manta mediante futuros proyectos ya contempl ados

por el GAD Municipal de Portovigo.

Gréfico No. 117. Entrevistarealizada al Arg. Bernal Chancay Eriko. Fuente: Imagen tomada por auxiliar delos
autores del presente andlisis de caso. Provincia de Manabi. Republicadel Ecuador, (2019).
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2.16. Conclusionesy recomendaciones.

2.16.1. Conclusiones.

1. Laconectividad urbana referente a nuestra area de estudio, no presenta las condiciones
adecuadas para un desplazamiento seguro y fluido tomando en cuenta | os diferentes medios

de movilizacion que diariamente utiliza el ser humano.

2. El levantamiento informético de mapas teméticos realizados por ed GAD Municipa
respecto ala ciudad de Portovig o nos permitieron conocer las diferentes caracteristicas que

presenta el objeto de estudio y poder realizar un mejor diagnostico.

3. En términos generales analizando de manera particular las intersecciones vehiculares de
la trama urbana se tiene como resultado una conectividad deseable, sin embargo, esta puede

seguir mejorando si la apuntamos hacia el desarrollo de una ciudad més compacta.

4. Se constat6 que la percepcion de la poblacion indica que uno de los principal es problemas
gue presenta e sistemavia del area de estudio es la congestion vehicular, por consiguiente,

el estado delainfraestructuray la seguridad vial.

5. Ante d andlisis de mapas tematicos elaborados por e GAD Municipal de Portovigjo
podemos observar que existe una red de ciclovias propuestas a futuro para la planificacion
urbanadelaciudad, sin embargo, en nuestra &rea de estudio no existe ningunainfraestructura

especificay adecuada paralamovilizacién de este medio de transporte como lo eslabicicleta.

6. Lainfraestructura vial no es muy amigable con e transelnte ya que al analizar el areade

estudio este prioriza el transporte motorizado mas que al peaton.

7. Las barreras arquitecténicas, la carencia de seguridad vial y la falta de corredores

peatonales disefiados de manera adecuada, entorpecen e desplazamiento diario del
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transetinte, direccionandolos a tomar otras opciones de movilizacion no sostenibles para la

ciudad.

8. LaCarenciade mobiliarios urbanos como paradas de autobuses, postes de luz y sefial éticas,

dificultan el desarrollo de las actividades diarias de movilizacion.

9. Lainfraestructura vial existente en nuestra area de estudio no posee caracteristicas que
definan a la ciudad como inclusiva, por lo tanto, no son aptas para las personas con

capacidades diferentes (motrices y visuales).

10. Delamuestra poblacional del area de estudio concluimos que € medio de transporte mas
utilizado es e vehiculo particular por motivos practicos, ya que estas se desplazan
frecuentemente por |la mafiana por motivos de trabajo o estudio, seleccionando rutas que les
permitan llegar a sus destinos de manera mas proxima como la Av. Américay € puente

Papagayo con un tiempo aproximado entre 10 a 30 minutos.

11. Deacuerdo al analisis de mapastematicosrealizados por el GAD Municipal de Portoviegjo
podemos evidenciar que |os usos de suel o en relaci 6n anuestra area delimitada en su mayoria
pertenecen a uso de suelo mixto (residencial — comercial), y en segundo puesto con un uso
de suelo correspondiente a espacios de recreacion € Fuerte Militar Manabi donde podemos
ver que a ser un espacio que abarca una gran extension de terreno, este esta siendo
subutilizado en la actualidad y da la apertura a posibles soluciones que ayuden a desarrollo

delaciudad.
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2.16.2. Recomendaciones.

1. Recomendar a GAD de Portovigio la implementacién de proyectos que permitan una
mejor conectividad de estos espacios promoviendo la accesibilidad universal alos diversos
modos de transporte que ayudan a un mejor desplazamiento tanto de nuestra érea de estudio

como de laciudad en general.

2. Recomendamos a GAD Municipal que junto a la academia sigan manteniendo datos
informaticos actualizados de la ciudad, la cuales permitiran tener unamejor vision de lo que

sucede en nuestro entorno.

3. Laplanificacion de trazados e infraestructuras vial es claves permitiran conectar de manera
transversal las arterias principales de la ciudad y estos generen proximidad ante

equipamientos o hitos importantes.

4. Serecomiendaa GAD municipal de Portoviejo generar estrategias viales que permitan la
descongestion de sectores probleméticos, ademas de la adecuacién y mantenimiento de la

infraestructura como de la seguridad vial del sector.

5. Recomendamos generar ciclovias que permitan a ser humano tomar otros modos de
transporte mas sostenibles, practicos y seguros, de tal manera que con la planificacion futura

estos tengan relacion y se integren al sistemavial dela ciudad.

6. La tendencia actual del funcionamiento de las ciudades es que se vuelva mas “escala
humana” por lo que se recomienda establecer una nueva jerarquia en el uso de la ciudad, en
laque el peatdn sea el protagonista, seguido de los medios de transporte no motorizados y el

transporte publico y, por ultimo, pero no menos importante el vehicul o privado.
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7. La incorporacion de corredores y cruces peatonales de manera adecuada y funcional
permitirdn que exista una prioridad hacia € transelinte generando una ciudad mas integra,

caminable einclusiva para el desarrollo de la ciudad.

8. Implementaci6n de mobiliarios urbanos como paradas de buses, postes de luz y sefial éticas
gue beneficien a desplazamiento diario por la urbe y asi evitar que se generen conflictos

peatonales y vehiculares al momento de trasladarse.

9. Incorporacion de rampas, pisos podo téctiles, semaforizacion temporizada y bolardos que
permitan generar una ciudad més inclusiva y segura tanto para € transelinte como para el

vehiculo.

10. Sensbilizar e informar a la ciudadania con respecto a los distintos modos de
desplazamiento y ala convivencia entre todas las formas de moverse en la ciudad, para asi

conseguir que los medios no motorizados se conviertan en un medio de transporte habitual.

11. Disefiar una via multimodal por medio de los predios del Fuerte Militar Manabi que
permita conectar estos dos sectores de la ciudad de Portoviejo separados por € rio, de ta
manera que tanto como el vehiculo y €l transelinte gocen de beneficios y espacios adecuados

para su desplazamiento diario por la ciudad.
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CAPITULO I

3. Propuesta.

3.1. Alcancedela propuesta.

Basandonos en los resultados de |a investigacion realizada por |os presentes autores
de este andisis de caso tanto de gabinete como de campo mediante e conjunto de
metodologias tedricas, andlisis de mapas teméticos, fichas de observacion, encuestas a los
habitantes de las parroquias 18 de Octubre y Andrés de Vera de la ciudad de Portovigjo y
entrevistas que se le realizaron a diferentes profesionales conocedores del temaen relacion a
laconectividad, movilidad y planificacion delas ciudades considerando €l criterio que poseen
dentro de la problemética de la conectividad urbana en relacion aestos gjes viales que son la
Avenida 5 de Junio y Avenida del Ejército, justificando que la conectividad urbana dentro
del &rea estudiada esineficiente y hasido pensada para el vehiculo mas no parad transeinte

0 medios no motorizados generando problemas tales como:

- Congestion vehicular.
- Uso de medios de movilizacion no sostenibles.
- Elementos de la seguridad vial en malas condiciones.

- Mayor Probabilidad de accidentes de transito.

Tomando en consideracion |os aspectos enunciados con anterioridad se propone un disefio
de una infraestructura vial multimodal que estara ubicado en € sector Este del area
delimitada, enlacalle 25 de Septiembre jerarquizadacomo viade barrio segun lainformacion
proporcionada por el GAD Municipal de Portoviejo. Esta posee gran potencial a tener una
cota de +5.00 m referente al rio y espacios disponibles para generar una via colectora de

manera eficiente con una longitud de 650 metros aproximadamente, que permitira la
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conexion de estas dos avenidas (5 de Junio y del Ejército) de manera mas proxima
cumpliendo esténdares hacia una ciudad mas compacta, menos ruidosa y contaminante
primando ala ciudadaniafrente al cualquier medio de movilizacion motorizada, |levandonos

a una conectividad urbana equitativa paratodas la formas de desplazarse por la ciudad.
3.2. Objetivosdela propuesta.

Mejorar la conectividad urbana del area de estudio mediante un disefio de infraestructuravial
multimodal que apunte alas tendencias actua es de una ciudad pensada para el peaton (escala
humana) y modos de desplazamiento sostenibles|a cua estara ubicado dentro de los predios

del Fuerte Militar de Manabi.
3.3. Lineamientos.

Indagando en € libro de Ciudades para la gente de Gehl%(2014), la cual menciona sobre la
dimensién y escala humana en |as ciudades respecto a ciudadano y su forma de habitar en

él, podemos referenciar que:

En el comienzo del siglo XXI es posible observar ya los primeros desafios globales
gue subrayan la importancia de colocar un mayor énfasis en la implementacion de
una dimension humana. Lograr un proyecto que contemple desarrollar una ciudad
vital, sostenible, sanay segura se ha convertido en un deseo urgente 'y casi unanime.
En este sentido, incrementar el bienestar de |os peatones 'y de los ciclistas es un paso
fundamental para lograr estos cuatro objetivos principales: vitalidad, seguridad,
sostenibilidad y salubridad. Una decidida iniciativa politica que aliente a los
ciudadanos a caminar y a usar la bicicleta lo méximo posible para realizar sus
actividades diarias.

%4Gehl. J. (2014). Tema: Ciudades parala gente. Dimension humana. Republica de Argentina. (p. 6, 7).
Argentina: Ediciones infinito.
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Una ciudad vital

Las posibilidades de lograr una ciudad vital aumentan cuando se logra convencer a
una mayor cantidad de gente de que camine, use una bicicleta y resida dentro de la
porcion urbana de una ciudad. En los capitul os posteriores se discutird acerca de lo
importante que es tener espacios publicos ricos y variados en cantidad, como asi
también poder generar oportunidades para encuentros sociales y ofrecer propuestas
culturales.

Unaciudad segura

Unaciudad segura se obtiene al aumentar la cantidad de poblacion queresiday circule
dentro del espacio urbano. Si una ciudad desea alentar a sus habitantes a que caminen,
debe tener atractivos para ofrecer, tales como la posibilidad de hacer trayectos cortos,
tener espacios publicos atractivos y una variedad de servicios disponibles. Estos
elementos incrementan la actividad y la sensacion de seguridad dentro de los limites
de una ciudad, ya que hay més observadores en los edificios circundantes, que a su
vez estan interesados por |os movimientos que suceden en lacalle.

Una ciudad sostenible

Enfatizar la movilidad “verde”, es decir, viajar utilizando el sistema de transporte
publico, o bien caminar o usar unabicicleta, es el modo més eficiente de lograr una
ciudad sostenible. Estas formas de transporte, ademas, | e otorgan marcados beneficios
alaeconomiay a medio ambiente, ya que reducen el consumo de recursos, limitan
las emisiones de carbono y disminuyen los niveles de ruido. Otro aspecto importante
atener en cuenta es que €l interés de la poblacion por estos sistemas alternativos se
ve fortalecido cuando 10s usuarios se sienten seguros 'y comodos yendo de un medio
de transporte a otro, sea de un subterraneo a un tren o a un autobus. Tener un buen
sistema de transporte publico y una atractiva red de espacios publicos son dos caras
de una misma moneda.

Una ciudad sana

La salud de una urbe se beneficia enormemente si un individuo tiene la posibilidad
de circular caminando o con una bicicleta pararealizar sus actividades diarias.

Hay un incremento marcado en problemas de salud rel acionados con el sedentarismo,
ya que hay grandes segmentos de la poblacion que solo se mueven en automovil, de
puertaapuerta. Alentar ala gente acaminar como parte natural de su rutinadiariaes
un componente i ndispensable de cualquier politica de salud publica que un gobierno
interesado en estas teméticas deberia encarar. (p. 6, 7).
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Consultando un articulo de Hernandez®®(2008), en la que menciona sobre los principios

basicos del urbanismo sustentable o0 nuevo urbanismo, podemos acotar que:

Los siguientes son los principios del urbanismo sustentable o nuevo urbanismo, los
cuales se pueden aplicar desde un conjunto de edificios hasta toda una comunidad o
ciudad:

- Peatonalizacién de las ciudades

- Conectividad urbana

- Diversidad en uso de suelo

- Diversidad en materiade vivienda

- Cdlidad en arquitectura y disefio urbano

- Estructuratradicional de barriosy colonias
- Incremento de la densidad urbana

- Transporte inteligente

- Sustentabilidad urbana — arquitectonica

- Cadlidad devida

Peatonalizacién de las ciudades. Disefiar |os espacios urbanos dando preferencia a
los peatones.

Conectividad urbana. Conectar los distintos puntos de laciudad o zona, detal manera
gue no genere trafico, que se respete al peatdn, que la comunicacion seamas rapiday
gue se evite contaminacion de la zona por transito de vehiculos (Crawford, 2005).

Diversidad en € uso de suelo. Diversidad en los espacios publicos en donde se
manifiestan varias culturas, uso comercial, habitacional, y diversas manifestaciones
artisticas del lugar o region respecto al uso de suelo y tipologiadel edificio.

Estructura tradicional de barrios y colonias. Estructura que hace funciona las
distintas zonas de una ciudad, por gemplo: €l tradicional acomodo de lavida publica
en el centro delaciudad, de lavida comercial parte del centro y parte en la periferia,
lazonahabitacional préximaal centroy a equipamiento urbano basico, en donde, sin
problemas, se llegue de un lugar a otro, y de preferencia caminando de 10 a 15
minutos.

Incremento de la densidad urbana. Se refiere basicamente al aumento de la mancha
urbana, de la infraestructura y €l equipamiento que necesariamente ocupa mayor
espacio en la ciudad o en sus alrededores. En € nuevo urbanismo los servicios, asi
como las zonas habitacionales, se desean acercar de tal manera que se pueda acceder
caminando, en bicicleta 0 en motocicleta, esto para aminorar e uso de vehiculos
contaminantes y tener mejor conservada la ciudad, en respuesta del aumento de la
poblacion.

%Hernandez, S. (2008). Tema: Introduccion a urbanismo sustentable o nuevo urbanismo. Principios bésicos
del urbanismo sustentable o nuevo urbanismo. Estados Unidos Mexicanos. (p. 300 -302). Facultad de
Arquitecturadela UAEM.
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Transporte inteligente. Hacer y promover e meor uso del transporte publico
mediante nuevas tecnologias menos contaminantes y més eficaces de acuerdo a la
conectividad de las ciudades. Por supuesto, € uso de bicicletas, motocicletas y
caminar son bienvenidos. En este punto se debe optimizar la utilizacion de los
sistemas intermodales, es decir, mediante lamejora del conocimiento ya existente en
relacion a transporte, y a la generacion de nuevos modelos de control, gestion,
planificacion y seguridad; asi como la aplicacion de tecnologias y metodologias que
permitan el desarrollo de un transporte intermodal inteligente en un entorno global en
las ciudades, entre las principal es modalidades en transporte urbano inteligente estan:
tren ligero, metro, autobus, motocicleta, bicicletay a fina € automévil (Transmulti,
2007). (p. 300 - 302).

Buscando informaciones disponibles en e sitio web de Geoinnova, un articulo de
Coppini®®(2018), respecto a la movilidad sostenible y como fomentarla, podemos dar a

conocer que:

Cuando se habla de apostar por una movilidad sostenible para una mejor calidad de
vidano se refiere solo a los beneficios ambientales. También se busca € bienestar
econdémico, socia y de transito. Por gemplo, mencionar que los automdviles son €
medio de transporte que més accidentes ocasiona, como detallamos mas arriba, es un
tema que trasciende |o medioambiental, es también cuestion social.

Los mejores planes son aquellos que integren los tres ambitos (social, econdmico y
ambiental) y cuenten con la mayor participacion social. A su vez, que estén
coordinados con otros planes, yaseaanivel regional o nacional.

JComo fomentar la movilidad sostenible?

Hay dos objetivos involucrados en lareorientacion del transporte haciaunamovilidad
sostenible:

- Disminuir e uso del automovil privado
- Fomento del transporte publico y del transporte no motorizado (como bicicletas)

El papel delasinstituciones

Por un lado, lasinstituciones deben disefiar planes que impul sen medios de transporte
con mayor eficiencia energética. Esto es fundamental para disminuir el consumo de
combustibles fésiles, asi como para reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero.

Coppini, M. (2018). Tema: Movilidad sostenible: como fomentarla. Geoinnova. Reino de Espafia. (pp. 5 -
10, 13, 14). [Enlinea]. Consultado: [5 agosto, 2019]. Disponible en: https://geoinnova.org/blog-
territorio/medioambiente-como-fomentar-movilidad-sostenibl e/
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Algunas medidas a implementar pueden ser:

Automoviles multi usuario o “car sharing” para aprovechar el espacio de los
automoviles. A través de, por giemplo, planes de movilidad de empresa que apunten
aeste objetivo.

Construccion de carriles exclusivos para buses y tranvias urbanos

Fomento del uso de la bicicleta: sistemas publicos, construccién de carriles
exclusivos, estacionamiento.

Vehiculos eléctricos (motocicletas, coches, autobuses): no generan emisiones y
disminuyen la contaminacion auditiva, debido a que précticamente no hacen ruido.

El papel delos ciudadanos

El rol y las elecciones de las personas son claves. Segun declaraciones del IDAE
(Instituto para la Diversificacion y Ahorro de Energia) “los ciudadanos tienen la
responsabilidad de afadir los criterios de eficiencia energética y sostenibilidad a su
eleccion de los modos de transporte y al uso que realizan de los mismos”. Podemos
prescindir del automovil privado en trayectos cortos que podamos hacer a pie.
Ademas, €elegir d transporte publico es menester. Otra opcidon escompartir €
vehiculo con comparieros de trabagjo o de zona laboral. No solo es mas sostenible,
sino que ayuda a descongestionar € tréfico.

El tren esel medio de transporte que genera menos emisiones de gases contaminantes
por pasgjero. No solo eso: es e mas rapido. Especiamente relevante es e elegir
labicicleta, una manera sana y sostenible de movilizarse. Entonces, lamovilidad
sostenible es un asunto que involucra muchos aspectosy en los que es necesario €l
compromiso de todos los individuos. (pp. 5-10, 13, 14).

Se han tomado varios lineami entos basados en | as tendencias del urbanismo actual, haciauna
ciudad mas caminable, a escala humana y proxima, la cual incluya varios conceptos que
apoyen y fundamenten nuestra propuesta en solucion ala conectividad urbana que presenta
el area de estudio, donde € transelinte toma €l protagonismo en relacion a otros medios de

desplazamiento.

El fomentar e incentivar alas personas a que existen varias formas de trasladarse en la ciudad
de manera més eficiente, sustentable y vital harén de la ciudad un lugar més habitable y

seguro paralas personas.
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3.4. Plan Masa.

BEERE T URA FUNCIONAL

DISERC V1AL MULTIMODAL

a
| NG b T s i
i

CORREDORES

FPEATOMNALES

Gréfico No. 118. Estructura funcional del disefio de via multimodal que conectarala Avenidadel Ejército con
la Avenida 5 de Junio siguiendo los principios de la piramide de la movilidad. Fuente: Imagen elaborada por
los autores del presente andlisis de caso, (2019).
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Grafico No. 119. Emplazamiento general de via la multimodal que conectaré la Avenida del Ejército con la
Avenida 5 de Junio. Fuente: Imagen elaborada por los autores del presente andlisis de caso, (2019).
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3.4.1. Disefio multimodal.

Andlizando la ordenanza reformatoria a la ordenanza que regula € desarrollo y €
ordenamiento territorial del cantén Portoviegjo e incorpora el titulo innumerado denominado
Del plan maestro urbano del GAD Portovigjo®/(2019), en la seccion 1V, parrafo |, la cual

expone sobre lamultimodalidad en la estructura vial, podemos trascribir que:

ARTICULO INNUMERADO (65). - LINEAMIENTOS. - Laestructuravia dela
ciudad de Portoviegjo se desarrolla en funcion de la multimodalidad, con la finalidad
de definir circuitos, tipologia de vias e integracion del verde urbano con los diferentes
tipos de movilidad. Estara estructurada por los niveles de jerarquia primaria,
segundariay € es de barrios, de los cuales se respetara su continuidad y conectividad.

Para efectos de aplicacion de la presente ordenanza se considera, los lineamientos
general es incorporados en la presente ordenanza correspondiente ala Jerarquia Vid,
para lo cual se encuentran representados y graficados en “PLANOS DE
CONECTIVIDAD VIAL URBANA POR DISTRITOS Y SECCIONES DE
VIAS POR JERARQUIA”.
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Gréfico No. 120. Trazado de sistema vial multimodal del canton de Portovigjo. Fuente: GAD Municipa de
Portovigjo, (2019).

57GAD Portovigjo (2019). Tema: Seccidn |V, Sistema de conectividad vial. Parrafo |, Conectividad urbana.
Ordenanza reformatoria a la ordenanza que regula € desarrollo y €l ordenamiento territorial del canton
Portovigjo e incorpora € titulo innumerado denominado Del plan maestro urbano del GAD Portovigjo.
Republica del Ecuador. (p. 87).

140



De acuerdo a los criterios del GAD Municipal y los conceptos de mejorar la conectividad
urbana dentro de las ciudades, se plantea un sistema vial multimodal la cual permita otros
tipos de desplazamientos por la urbe de una manera més eficiente y vital, devolviéndole €
espacio publico a transelnte a una escala méas humana, la cual puedan redlizar diferentes

actividades que generen espacios seguros y dinamicos.

Espacios peatonales/ corredores peatones.

CORREDORES
PEATONALES

FLIERTE MILTAR RAMAR

Gréfico No. 121. Isometria y esquema de corredores peatonales y bulevar central de la propuesta. Fuente:
Imagen elaborada por los autores del presente andlisis de caso, (2019).
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Gréfico No. 122. Esquemade corredores peatonalesy bulevar central delapropuestay las diferentes actividades
gue se desarrollan en él. Fuente: Imagen elaborada por los autores del presente andlisis de caso, (2019).

Anchnras de referencis pam mabilisrie urbme

Franja minina
ocnpada respecio
al borde de 1a
calzada

Sedales y postes de paradas de avmbis, 0,7-0,8m

Fapeleras, 0.5 m
Lurminarias, 0,71 m
Cabinas de teléfono peguedias, [.0m
Buranes de correns. 1.0 m
Buncos, 1.2 m
Arhrdado P
Paradas de autobis. 1,5-1m
Terrazs (dos s demessd), 1125
Cnniosons de prensa. 4.5m

Graéfico No. 123. Anchuras y referencia para mobiliario urbano. Fuente: caminar en la ciudad. Alfonso Sanz.
(2016).
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Gréfico No. 124. Relacion entre pendiente y velocidad peatonal. Fuente: caminar en la ciudad. Alfonso Sanz.
(2016).

Criterios para la concepeidn 2= log erueess poatonales

Seguridad Visihilidad murua, predictibilidad de los compartamientos de los distintos
usuarios y usuarias, claridad y legibilidad de pmondades y finaonamiente
por parts de todos ¥ todas, La menor Jongitud posible cel espacio de cruce
comparodo con los vehiculos

Comodidad Sin rodeos o reranquecs, en contimacion al camino deseable, sin demoras.
La superiicie por la que se ransita debe ser coalinua, con un pavimento
adecuada parz todos los usuarios [dureza, dranzja),

&

Accesibilidad  Aptos para todo tipo de personas, sin obsticulos Gjos (mobiliaro urbino) o
temporales (especiaimente los vehiculos aparcados) en el camino que se
desea que siga el viandante

Gréfico No. 125. Criterios para la concepcion de los cruces peatonales. Fuente: caminar en la ciudad. Alfonso
Sanz. (2016).

Buscando informaciones en € libro de Sanz®®(2016), respecto alas dimensiones de acera

segun lainstruccion para el disefio de la via publica, podemos dar a conocer que:

En el caso de Madrid, la Instruccion para € Disefio de la Via Publica establece una
anchura minima de 6 metros en las aceras de la red de itinerarios peatonales
principales, admitiendo anchurasinferioresen funcion delajerarquiadelasvias. Para
bulevares (andenes entre calzadas; centrales o laterales) establece una anchura
minimade 8 metros y excepcionamente de 6 metros. (p. 113).

8Sanz, A. (2016). Tema: Manual de movilidad peatonal. Caminar en la ciudad. Reino de Espafia. (p. 113).
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Dimencones de aceras segin b Insouccdan para el Disefic de
|z Viz Piblica de Madrid*!

Anchura Anchura
Tipn de via recomendada minima
{m) (m)
TIrhana ¢ disrial 25,0 F, 00
L=zl celectars “g oy
& 28, 3,uU
carriles
Lozl 6 Ca .
Sty 26,0 4
4 carciles
Lol de acreso 23,0 2.5

Gréfico No. 126. Dimensiones de acera segin lainstruccion para el disefio de lavia publica de madrid. Fuente:
caminar en laciudad. Alfonso Sanz. (2016).

Se incorpora corredores peatonales, bulevares como también areas de estar para €
disfrute del espacio urbano. Se generan aceras libres de 3,5 metros la cua cumplen con un
nivel de servicio en aceras de categoria B segun los conceptos del libro el caminar en la
ciudad de Alfonzo Sanz, y un bulevar de 9,5 metros la cual contempla unacicloviade paseo,

areas de esparcimiento y vegetacion que permitira tener espacios frescos dentro de €.

Ciclovias
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Gréfico No. 127. Isometria'y esquema de ciclovias bidireccionales. Fuente: Imagen elaborada por los autores
del presente andlisis de caso, (2019).
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Grafico No. 128. Esguemade ciclovias bidireccionalesy las diferentes actividades que repercuten en él. Fuente:
Imagen elaborada por los autores del presente andlisis de caso, (2019).

Grafico No. 129 .Ciclista de frente y de perfil. Fuente: Ministerio de Industrias y Productividad, (2011).
Reglamento Técnico Ecuatoriano RTE INEN 004 “SENALIZACION VIAL. PARTE 6. CICLOVIAS”

CICLOVIA (m) (m) (m)
UNIDIRECCIONAL |120  [1.50 2,00
BIDIRECCIONAL 220  |250 3,00

Grafico No. 130 .Dimensiones bésicas para el disefio de infraestructura ciclista. Fuente: Ministerio de
Industrias y Productividad, (2011). Reglamento Técnico Ecuatoriano RTE INEN 004 “SENALIZACION
VIAL. PARTE 6. CICLOVIAS”.
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TABLA 5.6. Anchos de carriles.

Velocidad méaxima de la via Ancho del carril (m)
(km/h)
Menor a 50 (urbana) Miruma 3,00
Ce 50 8 90 (rural) Enire 3,00 y 3,50
Mayar a 90 (rural) Entre 3,50 y 3,80

Grafico No. 131 . Ancho de carriles. Fuente: Ministerio de Industrias y Productividad, (2011). Reglamento
Técnico Ecuatoriano RTE INEN 004 “SENALIZACION VIAL. PARTE 6. CICLOVIAS”.

Se generaron ciclovias que permitan ser una solucién sustentable y vital para la
ciudadaniaen lacual estaran distribuidasalo largo delaviadentro y fueradel bulevar, dando
dos experiencias y sensaciones diferentes ya que si alguien necesitara cruzar de una manera
rapiday fluidapuedeir por laciclovia ubicada de lado derecho de laviay s quisieraapreciar
otros ambientes puede atravesar el bulevar e integrarse con €l espacio y actividades urbanas
gue se desarrollan diariamente. La ciclovia posee una dimensién de 2,5 metros la cua esta
disefiada para que sea bidirecciona y pueda acoger € flujo de personas que utilicen la

bicicleta como medio de transporte sustentable.
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Disefio vial (vehiculo)

DISENO VIAL

FUCRTE pAlLITAR manrda )

Gréfico No. 132. Isometria y esquema sobre € disefio vial de |la propuesta. Fuente: Imagen elaborada por los
autores del presente andlisis de caso, (2019).

e
2 -

Gréfico No. 133. Esquema espacial sobre el disefio vial de la propuesta en relacion a entorno. Fuente: |magen
elaborada por los autores del presente andlisis de caso, (2019).
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Estudiando la ordenanza reformatoria a la ordenanza que regula e desarrollo y el
ordenamiento territorial del cantdn Portovigjo e incorpora e titulo innumerado denominado
Del plan maestro urbano del GAD Portovigjo®®(2019), en la seccién 1V, parrafo 1, la cual

expone sobre vias colectoras, podemos citar que:

ARTICULO INNUMERADO (70). - VIARIO SECUNDARIO. - Se clasificade
la siguiente manera:

Vias Colectoras. Conectan las vias primarias con la red de barrios y permiten la
conectividad entre las diferentes zonas y el centro de la ciudad, se recomienda que la
vel ocidad maxima permitida sea 40 km/h que podra ser modificada o establ ecida por
la Autoridad de Transito Municipal respetando las caracteristicas de multimodal de
las vias con prioridad para el transporte publico. (p.90).

Conectan las vias primarias
con la red de bamrios y
penmilem s surisslbividad enbe
VIARID via las diferentes zonas vy el

SECUNDARIO | COLECTORA | 2o7i  de B ouded,

Multimodal ghF .n.iiﬁ"i]ar.ﬁ 3.50 m para
fransporte oublico, 3.00 m para transpote g

P R FEF i Vier Laminas 5 y
9 2Em privado, con aceras de min. 150 m, mas | 57 . b Certen
franjz de ara vede lakral dz min 1.00m 3 i

:thmﬁﬂzﬂfnnmﬂ:ﬁs: cada [ado, dependiendo de |a seccicn vial se Ty
Perdionds.  Mudna 1% usa exclovia de man 1./0m.
Velocidad 3040 krmih

Grafico No. 134 . Guia para € disefio del sistema de conectividad. Fuente: GAD Municipal de Portovigjo,
(2019).

Se plantea un disefio de via la cua pueda transitar comodamente en un vehiculo
motorizado, teniendo en cuenta la vel ocidad maxima que se permitira en estetipo de vias, ya
que a caracterizarse como una via colectora que unira dos arterias importantes de la ciudad
de Portovigjo esta mejorara la conectividad que actual mente esta siendo afectada por lafalta
de conexiones trasversales en la urbe. Se mejorara el disefio vial y e mobiliario urbano que

permita un eficiente transporte publico y que esta se transforme en una opcion de movilidad

8GAD Portovigjo (2019). Tema: Seccidn |V, Sistema de conectividad vial. Parrafo |, Conectividad urbana.
Ordenanza reformatoria a la ordenanza que regula € desarrollo y € ordenamiento territorial del canton
Portovigjo e incorpora € titulo innumerado denominado Del plan maestro urbano del GAD Portovigjo.
Republica del Ecuador. (p. 90).
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diaria para los ciudadanos y reducir la congestion vehicular que presenta a ciertas horas la

ciudad.
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Grafico No. 135. Corte transversal en la cua se aprecia € disefio vial multimodal y sus respectivas medidas.
Fuente: Imagen elaborada por los autores del presente andlisis de caso, (2019).
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Grafico No. 136. Ampliacion delalnterseccion (A) de viala multimodal que conectaraala Avenida5 de Junio
y la Avenidadel Ejército. Fuente: Imagen elaborada por los autores del presente andlisis de caso, (2019).
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Grafico No. 137. Ampliacion de la Interseccién (B) de via la multimodal que conectara a la calle Sebastian
Guilleny laAvenida5 de Junio. Fuente: Imagen elaborada por |os autores del presente andlisis de caso, (2019).
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Grafico No. 138. Ampliacion de la Interseccién (C) de viala multimodal que conectara ala calle Sin Nombre
y la Avenida del Ejército. Fuente: Imagen elaborada por los autores del presente andlisis de caso, (2019).
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Gréfico No. 139. Ampliacion delalnterseccion (D) devialamultimodal que conectaraalaAvenidadel Ejército
y laAvenida 5 de Junio. Fuente: |magen elaborada por los autores del presente andlisis de caso, (2019).
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3.4.2. Puente.

| IFUENTE |

UL R T i | B 0 ()

TUTHETE MILITA R AT

AN IR CIRRNAE S

Grafico No. 140. Isometria 'y esquema de la posicién y disefio del puente conector entre estas dos avenidas.
Fuente: Imagen elaborada por los autores del presente andlisis de caso, (2019).

BEEREN "RANSVERSAL Y-Y°

DISEND VIAL MULTIMODAL - FUENTE

Grafico No. 141. Corte transversal del Puente, la cual mantiene el disefio alo largo de su desarrollo. Fuente:
Imagen elaborada por los autores del presente analisis de caso, (2019).
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De acuerdo con la proyeccion de laviamultimodal que atraviesa el cuerpo hidrico se
planted un disefio estructura de puente sencillo y moderno manteniendo la funcion de lavia
propuesta, asimismo representando la desembocadura del rio en € valle de la ciudad de
Portovigjo para generar un icono llamativo y de confort paralos ciudadanos. Se implement6
areas de estar para futuras proyecciones de ciclovias con miradores para poder dar lacaraal

rio y aprovechar las ventgjas paisgjistas que este puede ofrecer.

3.4.3. Verde urbano.

VERDE
URBANO

o 3
0L EJERC T

Gréfico No. 142. Isometriay esgquema del verde urbano presente en la propuesta. Fuente: |magen elaborada por
los autores del presente andlisis de caso, (2019).
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[

dimensiones de referencla para las distandas entre drboles (en m) en alineaciones

Marco de plantacion (distancia entre arboles)

pequefio (42 6 m) mediano (6 a 8 m) grande (8 2 10 m)
Ancho Ancho Ancho
A total de . total de . total de
. 5 ACETa A 3 arera \ 8 acera
minimo minim minimo
".'_',_"_d_‘" 3 2 3,5-4 3,5-4 4-5 4,55 : 5.6
bl LFOHCS
Dos filas de
irboles al 3 i+ 6,5-7,5 354 4-6& B-10,5 4.5-§ &7 11-12.5
treshalillo
1 Clae ol
Dos filas de 3 4-6 7.595 354 68 10-12.5 45-5 8-10 13-155
irboles

Gréfico No. 143 .Dimensiones de referencia para las distancias entre arboles. Fuente: Manual de movilidad
peatonal. Caminar en la ciudad. Alfonso Sanz. (2016).

La implementacion del verde urbano contribuye al confort y calidad de vida de las
personas, por este motivo el proyecto esta establecido con varios tipos de vegetacion arbérea
y franjas verdes que sirven como separador de la bicicletay e vehiculo privado. El objetivo
es poder ofrecer a transelinte espacios |lenos de color y vida para el disfrute de su estanciao
recorrido que este realice en el boulevard o en las aceras a edafias a la via con proyeccion a
una plaza verde inclusiva que se implemento sobre la Avenida del Ejército paraincentivar a

las personas a realizar diferentes tipos actividades.
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