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La aplicacion de indicadores de sustentabilidad internacionales en
nuestro medio deja en evidencia una brecha considerable entre los
requerimientos planteados en la evaluacion y el contexto existente,
esto debido a que dichos indicadores fueron construidos en base a la
realidad de otra regidén, con caracteristicas particulares ajenas a
nuestro contexto. En este sentido, la presente investigacion pretende
desarrollar un conjunto de estrategias que permita que los
indicadores de sustentabilidad de movilidad puedan ser aplicados
de manera efectiva en los barrios de la ciudad de Cuenca. Para ello,
se analizan tres certificaciones internacionales: LEED-ND, BREEAM y
CASBEE-UD.

A través del andlisis de dos casos de estudio, La Campina (privado) y
Miraflores (publico), se conocen las condiciones actuales relativas a
la movilidad de los barrios, frente al crecimiento acelerado y disperso
de dreas residenciales en las periferias de la ciudad. Al realizar una
comparacion, se visibilizan las convergencias y divergencias en la
evaluacién de los indicadores de las certificaciones mencionadas.

El estudio concluye con el desarrollo de 21 estrategias basadas en la
identificacién de problemas generados de la evaluacidon de los
indicadores; estas estrategias, ademds de constituirse en atencién a
tres categorias: planificacion, gestién y disefio tienen como objetivo
el encaminar la consolidacion de barrios hacia el desarrollo
sustentable, contribuyendo en el mejoramiento de la ciudad vy
orientando los procesos de planificacién y gestién de los barrios.

Palabras clave.

Sustentabilidad. Indicadores.
Certificaciones Internacionales.

INDICADORES SUSTENTABLES 3
DE MOVILIDAD

Movilidad. Cuenca. Barrios.

Patricia Pomaquero | Dayana Sdnchez



4 | B

=7 UNIVERSIDAD DE CUENCA

The application of international sustainability indicators in our
environment reveals a considerable gap between the requirements
set out in the evaluation and the existing context, because these
indicators were built on the basis of the reality of another region, with
particular characteristics that are alien to our context. In this sense,
the present research intends to develop a set of strategies that will
allow mobility sustainability indicators to be effectively applied in the
neighborhoods of the city of Cuenca. To this end, three international
certifications are analyzed: LEED-ND, BREEAM and CASBEE-UD.

Through the analysis of two case studies, La Campina (private) and
Miraflores (public), the current conditions regarding mobility in the
neighborhoods are known, in view of the accelerated and dispersed
growth of residential areas in the peripheries of the city. By making a
comparison, the convergences and divergences in the evaluation of
the indicators of the mentioned certifications are made visible.

The study concludes with the development of 21 strategies based on
the identification of problems generated from the evaluation of
indicators; these strategies, in addition fo being constituted in
aftentfion to three categories: planning, management and design,
have the objective of directing the consolidation of neighborhoods
towards sustainable development, contributing to the improvement of
the city and orienting the processes of planning and management of
the neighborhoods.
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En los Ultimos anos se ha evidenciado un acelerado crecimiento
urbano de la ciudad de Cuenca, caracterizéindola por su tamano,
baja densidad y por el emplazamiento de barrios en las zonas de
expansion. Este fendmeno urbano ha generado entre otras cosas,
altos niveles de contaminacidén debido al uso desmedido del
automaévil y una intensa movilizacién. Estas tendencias se intensifican
debido a la dependencia de la poblacidén con la urbe por la
ausencia de servicios e infraestructuras cercanas.

Partiendo del hecho de que en los paises en vias de desarrollo no
existen marcos de indicadores de sustentabilidad propios de cada
region que contribuyan hacia a un desarrollo sustentable de los
barrios, este estudio pretende mejorar los componentes relativos a la
movilidad y favorecer a la poblacién residente a fravés de la
construccion de un marco conceptual de sustentabilidad local.

El presente trabajo de investigacidn ha sido realizado en
cooperacion al proyecto de investigacion titulado
“CONTEXTUALIZACION DE INDICADORES  SUSTENTABLES PARA
VECINDARIOS EN LA CIUDAD DE CUENCA - ECUADOR", enfocdndose
en el estudio de indicadores de sustentabilidad en relacién con
movilidad y transporte de las certificaciones internacionales.

De manera general, la metodologia del estudio abarca el andilisis de
tfres certificaciones para determinar un contexto de indicadores que
evaltan la movilidad, seguido de una evaluaciéon a dos barrios de la
ciudad de Cuenca, un barrio abierto y ofro cerrado. Con base en los
resultados de esta evaluacion, se proponen una serie de estrategias
que mejorardn, a través de los indicadores de movilidad, las
caracteristicas de estos barrios.
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Para ello, se realiza entrevistas a los desarrolladores de los proyectos,
encuestas a los residentes de los barrios, andlisis espacial y estadistico
soportado en los insumos digitales y cartogrdficos otorgados por los
desarrolladores, el levantamiento de informacion a través de la
fotografia, levantamiento fotogramétrico(drone), e informacién de
pdginas web como MOOVIT, Google Earth, EMAC.

En el primer capitulo se realiza el siguiente planteamiento: 3Cémo los
indicadores de movilidad sustentable pueden ser aplicados para
mejorar los barrios en la ciudad de Cuenca?

Posteriormente, en el capitulo Il se profundiza el marco tedrico en la
relacion a la sustentabilidad y las herramientas de evaluaciéon para
identificar indicadores de sustentabilidad de movilidad en base a fres
métodos de certificacién LEED-ND, BREEAM y CASBEE-UD.

En el capitulo Il se realiza una evaluaciéon de los indicadores de
sustentabilidad propuestos en el marco de movilidad en dos casos de
estudio. La metodologia usada es estandarizada, mediante el diseho
de fichas y la determinacion de niveles de desempeno.

Finalmente, en el capitulo IV, se identifican problemas en relacién
con cada indicador evaluado lo cual permite la formulacidén de
objetivos, lineamientos y estrategias que busquen resolver esta
problemdtica. Este proceso permitird que las estrategias disefiadas
sean aplicadas en un caso de estudio representativo y, por tanto,
realizar una propuesta de intervencion sustentable.

Cabe senalar que, una vez que se ha desarrollado todo el proceso
de la fase tedrico conceptual se ha determinado que no es
pertinente la denominacion “indicadores sustentables” en la medida
en gue no se adjetivan estos elementos, sino que por el rol que ellos
cumplen de aqui en adelante se les denominard indicadores de
sustentabilidad.

Patricia Pomaquero | Dayana Sdnchez
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1.1
JUSTIFICACION

América Latina y el Caribe representan la regién en desarrollo mds
urbanizada del planeta, la poblacién urbana pasd del 41% en 1950 al
79% en el 2010 (Banco Interamericano de Desarrollo, 2014). Por su parte, la
poblacion urbana de Ecuador se duplicd, llegando al ano 2016 con
el 64%, comparado con el 33,8% del ano 1960 (Banco Mundial, 2019).

En el caso de la ciudad de Cuenca, esta presentd un crecimiento
poblacional del 15% en los Ultimos anos (INEC, 2017); por tanto, para
cubrir el aumento de la demanda de viviendas se planificaron
desarrollos urbanos grandes y pequenos por toda la ciudad.

La construccién de las viviendas ha sido reflejo de una tendencia de
crecimiento urbano expansivo hacia las periferias siguiendo un
patrén de desarrollo urbano disperso y de baja e insustentable
densidad, ocasionando una expansién de la mancha urbana del 27%
durante la Ultima década (Scholz et al., 2015).

Ademds, se puede evidenciar barrios marginales desintegrados, ya
que la mayor parte de los atributos urbanos se localizan en las altas
cenfralidades, elevando el valor del suelo y monopolizando las
ventajas de la aglomeraciéon y los niveles mds altos de diversidad y
mixtura de usos (Banco Interamericano de Desarrollo, 2014).

Este crecimiento sin control y sin planificacién, ha propiciado que las
dreas residenciales alejadas presenten deficiencias en el transporte
publico vy se utilice dominante el automovil privado como sistema de
movilidad, lo cual agrava los problemas concernientes a la
sustentabilidad de los barrios (M. A. Hermida, Osorio, & Cabrera, 2016).

En este sentido, Cuenca en relacién con la capital del Ecuador, es la
que mayor porcentaje de uso de auto privado presenta con un 30 %
(CESSUC, 2015), frente a un 17,4% en el caso de Quito (El Telégrafo, 2011).
Es importante mencionar también que el incremento del nimero de
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automéviles no influye solamente en la movilidad, sino también en el
medioambiente, lo que significa que, mientras mds tiempo
permanecen los automotores en la congestion pasan mds tiempo
encendidos, por lo cual hay mds emisiones de CO2 (El Comercio, 2017).

Atendiendo a la problemdtica expuesta, instituciones internacionales
han propuesto herramientas para la evaluaciéon de la movilidad
denfro de zonas urbanas en el marco de la sustentabilidad, tal es el
caso de las Neighborhood Sustainability Assessment “NSA”, a través
de las cuales no solo se analiza la movilidad, sino también otros
aspectos importantes de los barrios (European Commission, 2018).

Sin embargo, en el contexto del Ecuador, estos instrumentos todavia
no han sido desarrollados ni implementados, por lo que a nivel de
nuestra ciudad no existe un marco sdlido de indicadores vy
estadisticas de esta problemdtica para poder planificar
adecuadamente la ciudad.

Finalmente, el panorama expuesto explica el enfoque de la presente
investigacion, la cual consiste en identificar los indicadores de
movilidad sustentables para barrios y aplicarlos a dos casos de
estudio, para proponer sus mejoras.

1.2
HIPOTESIS

Tomando en cuenta que el desarrollo de indicadores de movilidad
sustentable para ciudades, no tienen caracteristicas de adaptarse a
contextos diferentes (Sharifi & Murayama, 2014), es importante
plantearse la siguiente pregunta: sComo los indicadores de
movilidad sustentable pueden ser aplicados para mejorar los barrios
en la ciudad de Cuenca?

Patricia Pomaquero | Dayana Sdnchez
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OBIJETIVOS

Objetivo General

Establecer estrategias de movilidad sustentable para mejorar las
condiciones actuales de los barrios de la ciudad de Cuenca.

Objetivos Especificos

ldentificar los indicadores de movilidad sustentable mdas
apropiados para las caracteristicas urbanas de la ciudad de
Cuenca.

Aplicar los indicadores de sustentabilidad e identificar problemas
de movilidad para conocer las condiciones actuales de los
barrios.

Elaborar estrategias de movilidad sustentable para definir
lineamientos de intervenciéon urbana.

Realizar una propuesta de intervencién urbana en un barrio para
mejorar las caracteristicas sustentables de movilidad a través de
los indicadores.

METODOLOGIA

La investigacién plantea una metodologia mixta que involucra
enfoques cuantitativos y cuadlitativos a fravés de un disefio no
experimental que aplica un estudio franseccional para la toma de
datos. Se incluye un trabajo de campo (medicidon de variables) en
dos casos de estudio que fueron seleccionados a través de una

Patricia Pomaquero | Dayana Sdnchez

muestra intencional con base en los siguientes criterios, entrevista con
cuestionario  (encuestas) y enfoque critico (la reflexion como
categoria legitima de creacién del conocimiento).

En este sentido, en la primera etapa se define un marco conceptual
en cuanto a la sustentabilidad, barrios sustentables y movilidad
sustentable, con la finalidad de adquirir importantes componentes
tedricos que sustenten el trabajo de investigacion se hace énfasis en:

1.1 Sistemas de certificacion

1.2 Aplicacién de Indicadores de sustentabilidad en movilidad
(casos internacionales)

En la segunda etapa se redliza el diagndstico del drea de estudio
mediante la evaluacion con indicadores de movilidad sustentable y
se concluye con el problema central de los casos de estudio, En este
contexto, se presenta la siguiente informacion:

2.1 Delimitacién del drea de estudio

2.2 Caracterizacién del drea de estudio

2.3 Aspectos Metodoldgicos
2.3.1 Determinacién de niveles de desempeno
2.3.2 Diseno de herramientas de evaluacion

2.4 Aplicaciéon y evaluacion de Indicadores de sustentabilidad
en movilidad (casos de estudio)

2.5 Discusidon de resultados

En la etapa se definen lineamientos que responden
directamente a la definicion de la problemdtica y objetivos. Estos
lineamientos juntamente con la base tedrica establecida en la
primera y segunda etapa orientan finalmente la definicién de las
estrategias que permitirdn en la realizar la propuesta de
intervencion urbana en un barrio.
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Figura 1-1: Esquema metodolégico.
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INTRODUCCION

La presente investigacion enfoca su andlisis en la evaluacion de la
sustentabilidad de los barrios mediante los sistemas de certificacion,
en el marco de movilidad y transporte, siendo esta, la unidad de
andlisis en la que se desarrollan los siguientes antecedentes tedricos.

Este capitulo tiene como objetivo generar una visibn de las
herramientas de evaluacién que miden la sustentabilidad de los
barrios, en el dmbito de movilidad y transporte soportando un marco
metodoldgico de aplicacion en nuestro medio.

En base a ello, en primer lugar, se define la sustentabilidad como eje
tedrico que sustentard el estudio de los barrios como antesala a la
definicion de los barrios sustentables. Se define uno de los elementos
constitutivos de los barrios, que es la movilidad sustentable, asi como
los indicadores de sustentabilidad que permiten evaluarla.

En este contexto, se enmarca el tema de Sistemas de Certificacion,
en el cual se estudia tres herramientas de evaluacién, en donde los
indicadores de movilidad juegan un papel importante al ser un
marco de indices esenciales para evaluar la movilidad en los barrios y
principalmente para alcanzar la sustentabilidad.

Finalmente, la base tedrica concluye con el andlisis de ejemplos de
aplicacion que han sido evaluados por las tres certificaciones
estudiadas, y han conseguido ser certificados por una de ellas. De
esta manera, se puede evidenciar los aspectos positivos y negativos
realizados en cada caso, y sobre todo distinguir la diferencias y
similitudes en el método de evaluacién y sistema de calificacion en el
marco de desarrollo sustentable de cada certificacion.

Patricia Pomaquero | Dayana Sdnchez
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En abril del ano 1987, la Comision de Desarrollo y Medio Ambiente
publicd su informe, titulado “Our common future” (“Nuestro futuro
comun”) conocido también como “Informe Brundtland”, en el cual
se infroduce el siguiente concepto de desarrollo sustentable:

“El desarrollo sustentable hace referencia a la capacidad que
haya desarrollado el sistema humano para satisfacer las
necesidades de las generaciones actuales sin comprometer
los recursos y oportunidades para el crecimiento y desarrollo
de las generaciones futuras” (Calvente, 2007).

En este informe se mencionan ofras valoraciones importantes acerca
de la sustentabilidad, una de ellas senala que en el concepto de
desarrollo existen ciertos “limites”, no limites absolutos como tal, sino
pequenas limitaciones impuestas principalmente, por tres factores: el
estado actual de la tecnologia, la organizacion social en los recursos
ambientales y la capacidad de la biosfera para absorber los efectos
de los actividades humanas. No obstante, dos de estos factores (la
tecnologia y la organizacion social) pueden gestionarse y ser
mejorados a fin de dar paso a una nueva era de crecimiento
econdmico (Naciones Unidas, 1987).

En virtud de combatir la pobreza, se dice que el desarrollo
sustentable requiere satisfacer las necesidades bdsicas de todos y
ofrecer todas las oportunidades para cumplir sus aspiraciones de una
vida mejor. La comisién de las Naciones Unidas cree frmemente que
la pobreza generalizada ya no es inevitable, sino que existen ciertos
lugares donde la pobreza es endémica y, por tanto, siempre serd
propenso a catdstrofes ecoldgicas y de otro tipo" (Naciones Unidas,
1987).

CAPITULO 2.
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En este orden de ideas, en 1992 en la “Cumbre de la Tierra™! ya se
precisan acciones concretas para lograr un desarrollo sustentable.
Entre otfras tantas, las caracteristicas de estas contemplan factores
sociales y medioambientales enmarcados siempre en la
competitividad de las ciudades.

Los fundamentos del desarrollo sustentable se expresan en ciertos
acuerdos o "criterios de trabajo", mismos que constituyen un enfoque
determinado. Los mds ortodoxos definen la sustentabilidad como una
actividad que no debe violar ciertas leyes naturales; es mds, si ello
llegara a ocurrir, por ejemplo, a partir de la sobreexplotaciéon de
algun recurso, se iniciaria un proceso de degradacion ambiental que
podria serirreversible en algunos casos (Cepal, 1987).

“...Este enfoque no es nuevo. La literatura de las ciencias
bioldgicas, fisicas y quimicas ha hecho grandes aportes al
tema desde hace muchisimos afos. De hecho, el concepto
de sustentabilidad, en su sentido mds primario, proviene de las
ciencias bioldgicas. Asi, la forma de evaluar la conservacion o
depredacion de un recurso consiste en incorporar los criterios
de frabajo a los patrones y caracteristicas naturales del
recurso” (Cepal, 1987).

Una conceptualizacion de desarrollo sustentable planteada por
Meadows en 1992 dice que:

“Una sociedad sustentable utilizaria el crecimiento material
como una herramienta y no como un objefivo final. Una
sociedad sustentable aplicaria sus adquisiciones y su mejor
conocimiento de los limites de la tierra para elegir solamente
el tipo de crecimiento que sirviera en realidad a los objetivos
sociales, econdmicos, ecolégicos y entorno construido,

1 Cumbre de Rio en 1992 se da carta de naturalizacién mundial al Desarrollo Sostenible en la
publicacién de la agenda 21 en una carta firmada por 178 gobiernos.
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reforzando la idea de desarrollo y, por ende, de la
sustentabilidad. Una sociedad sustentable no mantendria las
actuales condiciones de desigualdad en los ingresos y
distribucion de los recursos. Con certeza, lucharia contra la
erradicacion de la pobreza. Cualquier sociedad sustentable
debe aportar seguridad y suficiencia material para fodos”
(Meadows, Randers, & Meadows, 2005) .

En la comunidad anglosajona, sustentable y sostenible provienen del
mismo término “sustainable”, no obstante, en la comunidad de habla
hispana varios autores diferencian estos dos términos que pese a
estar estrechamente relacionados tienen una concepcion algo
diferente. Calvente (2007) menciona que un proceso sostenible, a
diferencia de uno sustentable, solo es tal cuando tiene la capacidad
para producir/ funcionar indefinidamente a un ritmo en el cual no
agota los recursos que utiliza y que necesita para funcionar y que,
ademds, no produce mds contaminantes de los que su entorno es
capaz de absorber.

Dada la conexidn intrinseca de estos dos conceptos, incluso en
investigaciones del medio hispanohablante se hace uso de estos
como si fueran uno mismo, y no estdn del todo equivocados ya que,
en términos generales, al estar dentro de determinado contexto
pueden ser usado como iguales.

En base a estos antecedentes, es evidente que la construccion del
concepto de sustentabilidad se enmarca en varias ramas de las
ciencias. En este sentido y con bases en Ree & Meel, 2007; Salg,
Ciuffo, & Nijkamp, 2015: La sustentabilidad es una construccidén social
del territorio a partir de la interrelacién del desarrollo econdmico, el
progreso social y la proteccién ambiental; de manera que permite
fundamentar y establecer estrategias para satisfacer las necesidades
humanas del presente, sin comprometer la capacidad de las
generaciones futuras para satisfacer sus propias necesidades.
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Figura 2-1: Pilares de la sustentabilidad.
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Fuente: Ree y Meel (2007)

En este orden de ideas, debe decirse que los esfuerzos para
promover la sustentabilidad en dreas urbanas estdn presentes
principalmente en programas gubernamentales, politicas e
incentivos. Asi también, los enfoques impulsados por el mercado,
como los sistemas de evaluaciéon de la sostenibilidad han aparecido,
ya que el urbanismo sustentable es cada vez mds apreciado por la
comunidad (Reith & Orova, 2015).

Finalmente, se puede senalar el hecho de que, en la actualidad, las
ciudades constifuyen escenarios predilectos para abordar ciertas
preguntas y construir respuestas en torno a la sustentabilidad. Las
ideas ambientales, tanto en su esquema metodolégico como en su
desarrollo conceptual, contribuyen a repensar alternativas en la
elaboracién de los sistemas y procesos del desarrollo urbano. En este

Acercamiento a la Comunidad



t':1_'% UNIVERSIDAD DE CUENCA

sentido, quizds no se visibilice un claro avance en la concepcién de
planes urbanos, pero es posible observarlos desde el punto de vista
de la conceptuadlizacidon sistémica, que si resulta parte del
pensamiento sustentable (Lopez, 2010).

2.1.1 Barrios Sustentables

El concepto “barrio”, al pasar del drabe al espanol presenta una serie
de acepciones que dependen de diversas aproximaciones
disciplinarias, sin embargo, una primera precisién sefala que no existe
ninguna referencia exacta que no sea asociada al fendmeno
urbano, tanto para las pequenas o grandes ciudades (Gravano, 2003).

En la lengua espanola, barrio deriva de la etimologia:

“barr, bar, tierra, campo, campo inmediato a una poblacién. Bar, barr,
barrio, siguié llamdndose ese campo mismo después de haberse edificado
en él, y, por Ultimo, vino a significar barrio una de las divisiones locales o
municipales de las poblaciones, y sobre todo de las poblaciones grandes. En
algunas partes se entiende por barrio lo mismo que arrabal, grupo de
poblacién ubicado en el extremo de la misma, o un poco separado” (1947
apud SOUZA, 1989, p. 153)

En inglés, barrio estd asociado a los términos quarter, Ward (en el
sentido de division administrativa) y al término neighbourhood
(sentido de vecindario, relacion de proximidad, comunidad
sociable). “La palabra inglesa neighbourhood parece
frecuentemente cubrir una escala intermedia entre un unité
devoisinage (edificio de apartamentos) y el quartier de la literatura
sociolégica culturalista francesa. En este sentido, estd definido como
un drea de relaciones primarias y espontdneas”

Como recorte fisico espacial, los limites del barrio son reconocibles
por sus habitantes y los ajenos a él, los cuales que comparten
factores de identidad (MINVU, 2014). Sin embargo, existe cierta
ambigUedad debido a la complejidad de elementos que lo definen
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derivando en aproximaciones diversas y muchas veces incompatibles
(A. Hermida, Calle, & Cabrera, 2015).

En Ecuador, en el articulo 306 de la Coédigo Orgdnico de
Organizacién Territorial, Autonomia y Descentralizacion (COOTAD)
manifiesta que se reconocen los barrios como unidades bdsicas de
organizacion territorial y establece que serdn delimitadas mediante
ordenanza del consejo municipal considerando su configuracion
territorial,  identidad, historia, necesidades  urbanisticas y
administrativas.

En el marco de la teoria de Garcia, se puede considerar a los barrios
como sistemas complejos porque estdn constituidos por un conjunto
de elementos heterogéneos interrelacionados (quimicos, fisicos,
bioldgicos, sociales), y este Ultimo compuestas por subsistemas que
pertenecen a diversas disciplinas. Es decir, los barrios son una
totalidad organizada que requiere del estudio integral de todos los
aspectos interdisciplinares que lo componen para su compresion.

Asimismo, el barrio es una unidad territorial con relaciones de
inclusividad (Fadda & Cortés, 2007), que conforman espacialmente las
ciudades. Se considera como la escala intfermedia entre la escala de
la calle y la escala de la ciudad. Es aquella que estd formada por un
conjunto de cuadras, de edificios, calles y plazas. (Leao Barros, 2012),
quienes estdn sujetas a perturbaciones exdégenas como enddgenas
que le imprimen dinamismo, ya sea estabilidad o desequilibrio, en
determinado momento histérico(Garcia, 2006).

Lo importante del espacio barrial, es la relacidén entre lo fisico y lo
social, siendo su funcionalidad, principalmente residencial. (Gravano,
2005). En los barrios es necesario que exista cierto grado de
proximidad a lugares tales como equipamientos, espacios publicos,
servicios, fransporte y/o comercio; permitiendo un comportamiento
que sintetiza el no ir mds alld del mundo del peatdn (Ledrut, 1976).

En este sentido, las calles de un barrio tienen el rol central como
espacio donde tejer redes de vida publica cotidiana a pequena
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escala, de confianza y control social, donde el automovil tiene
cabida, pero no exclusividad, ni siquiera predominio (Jacobs, 1961).

Por lo tanto, los barrios son los componentes bdsicos en la
construccion de una ciudad. Sus sistemas arquitectdnicos, culturales y
econdmicos propios pueden ser tomados como elementos de andlisis
particulares como, por ejemplo, en temas de sustentabilidad (Reith &
Orova, 2015). Debido a esto, su papel ha sido reconocido junto con las
comunidades vy los distritos en el desarrollo de las ciudades (Gouda &
Masoumi, 2017).

Finalmente, los barrios son unidades territoriales minimas de la ciudad,
de escala intermedia entre la ciudad y la calle, con limites
reconocibles que responden a su identfidad, historia, necesidades
urbanisticas y administrativas. Asimismo, se puede referenciar como
un sistema complejo debido a los aspectos interdisciplinares que lo
caracterizan, tales como fisicas, econdmicas, sociales, culturales y
particulares. En tanto que es una parte distinguible y diferenciada de
la ciudad.

Dado a una gran parte la humanidad radica en dmbitos citadinos, es
la dimensidn urbana donde pueden practicarse iniciativas que
apunten hacia la sustentabilidad y debe expresarse en espacios
fisicos concretos. En este sentido, la escala espacial condiciona en
gran medida el ejercicio de prdcticas sustentables. Por ello, los barrios
son mMmds susceptibles a iniciativas de orden sustentable que los
complejos sistemas urbanos de las ciudades, donde no favorece la
relacion cercana de los habitantes.

Los barrios sustentables provienen principalmente de la traduccién
de sustainable neighborhoods de la literatura anglosajona (Cole, 1998;
Sharifi & Murayama, 2014), y son sistemas complejos de mediana escala
que representa los principios del desarrollo sustentable, respetando
los limites ecoldgicos, fomentando la prosperidad econdmica y el
bienestar social, es decir, es un sistema que optimiza las condiciones
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para el desarrollo humano en armonia con el medio ambiente
(Martinez et al., 2011).

Una de las caracteristicas mds relevantes de los barrios es alentar el
bajo consumo energético en las viviendas y en la infraestructura
urbana, asi como fomentar espacios verdes en las dreas publicos.
También promueve el aumento de los espacios publicos para
fomentar la cohesidn social, el uso mixto de suelo y la participacién
social en el desarrollo de los proyectos (Lefévre & Sabard, 2009).

Los barrios tienen el potencial para reconsfruir las ciudades
principalmente en zonas degradadas (industriales y marginales) y
prever las nuevas zonas de crecimiento o en proceso de
urbanizaciéon, con el afdn de anticiparse al crecimiento suburbano
difuso (Lefevre & Sabard, 2009), es decir, se utilizan como instrumentos
correctivos y preventivos en la accidon de la planificacién urbana.

Como se puede ver, el barrio, como expresidon espacial, estd
constituido por un conjunto de elementos interrelacionados que
pueden ser fisicos, sociales o una mezcla de ambos. Entre estos
elementos, estd la movilidad, que es el eje central de este estudio.

Un barrio sustentable, entonces, se podria definir como un sistema
gue optimiza las condiciones para el desarrollo humano en armonia
con el medio ambiente. Es decir, se prevé el desarrollo social,
desarrollo econdmico y proteccidn ambiental; de manera que al
converger la poblacidon en general se encuentre en un buen estado,
en términos de calidad de vida, ingresos econdémicos y calidad
ambiental.

2.1.2 Movilidad Sustentable

En los inicios de la segunda revolucién industrial, comienza la
evolucidn de las comunicaciones (Zambrano, 2010), como, por
ejemplo, la utilizacién del ferrocarril que permitié el traslado de las
personas y de las mercaderias de forma rdpida y eficiente.
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Estos medios de transporte aseguraron la integracion de las distintas
zonas y funciones de la ciudad, distribuyendo los flujos internos
mediante una relacion tiempo/espacio aceptable; esto permitiéd la
dispersion urbana ligada por un sistema de vias rdpidas de
circulacioén (Castells, 1974).

Sin embargo, el comienzo del siglo XXI senala un cambio en el
paradigma de pensamiento: del fransporte a movilidad. La movilidad
es un derecho (Ascher, Allemand, & J, 2005), una herramienta para
articular el territorio, esto incumbe a la conectividad, asociada a la
materialidad; y también a la sociabilidad, asociada a la cohesion, la
integracién y la identidad.

Asi concebida, la movilidad es resultante tanto de la distribucién
territorial de infraestructuras y servicios de fransporte, como de
aspectos personales enmarcados en lo familiar, vecinal, y social
(Gutierrez, 2010). Asi como el derecho al libre desplazamiento en
condiciones éptimas de relacidon entre medio ambiente, espacio
publico e infraestructura (Leo, Adame, & Jiménez, 2012).

Debido al uso de los medios de transporte, particularmente del
automaévil, las emisiones generadas por el mismo, la contaminacion
presente y la repercusidon en la salud de los habitantes, hacen pensar
en nuevas ideologias en cuanto a movilidad, emergiendo asi, la
movilidad sustentable.

La movilidad sustentable es un modelo de trabajo de bajo consumo
de carbono gque ademds de ser saludable, privilegia el elevar la
calidad de vida urbana y el bienestar colectivo, asi como la creacion
de espacios publicos confortables que favorezcan la convivencia
ciudadana.

En este sentido, la movilidad sustentable es aquella que apoya un
desarrollo sustentable y que se sitUa en estrecha relacion con la
capacidad de la ciudad para ser autosuficiente en los insumos
requeridos, asi como con las formas de organizacion y actuacién de
los agentes sociales, econdmicos y politicos, en virtud de alcanzar un
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crecimiento y un desarrollo adecuado vy sustentable. (Leo, Adame, &
Jiménez, 2012).

Segun la definicion del World Business Council for Sustainable
Development (WBCSD), la movilidad sustentable es aquella capaz de
satfisfacer las necesidades de la sociedad de moverse liboremente,
acceder, comunicar, comercializar o establecer relaciones sin
sacrificar ofros valores humanos o ecolégicos bdsicos actuales o del
futuro. También busca proteger a los colectivos mds vulnerables —
peatones, ciclistas o personas con movilidad reducida-, dar valor al
tiempo empleado en los desplazamientos, infernalizar los costes
socioeconémicos de cada medio de locomocion y/o garantizar el
acceso universal de todos los ciudadanos a los lugares publicos y
equipamientos en transporte puUblico colectivo o en medios no
motorizados.

2.1.3 Indicadores de sustentabilidad

Una forma de mejorar o apoyar la movilidad sustentable es a través
de un enfoque basado en sistemas de indicadores que permiten
diagnosticar el estado de los barrios e implicitamente evaluar el
progreso de las ciudades para alcanzar niveles mds sustentables.

En este sentido, los indicadores de sustentabilidad nacen con la
implementacion de la Agenda 21 en el intento de conocer el
acercamiento hacia el desarrollo sustentable. Sin embargo, se
oficializa su aplicacién mediante un sistema operativo basado en un
marco de evaluacién que engloba criterios que van mucho mds alld
(Comision de Desarrollo Sustentable, 1995).

Bdsicamente, los indicadores se expresan como una senal fisica o
numérica que se enfoca en evaluar algin aspecto especifico.
Ademds, pueden ponderarse y categorizarse con base propuesta de
expertos (método Delphi), y sus unidades pueden variar
dependiendo del evento o problema que se pretenda estudiar
(Reyna Maria, 2012).
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Al desarrollarse sistemas de evaluaciéon de sustentabilidad para los
barrios, se convierten en herramientas que miden la sustentabilidad
segun un conjunto de criterios, sin embargo, el desarrollo de estas
herramientas apenas acaba de comenzar a extenderse (Reith &
Orova, 2014).

Es necesario acotar que, la planificacion del barrio sustentable ha
cobrado impulso desde el cambio de siglo. Actualmente, se puede
palpar el crecimiento progresivo de un enfoque en la evaluacion y
certificacion de barrios, aungue existe un niUmero limitado de estudios
sobre las herramientas de evaluacion de estos. En consonancia con
esta fendencia, las herramientas de la NSA (Neigborhood
Sustainability Assessment) también han estado creciendo; esto ocurrid
después de que se supiera que la evaluacidn de los edificios
individuales no es suficiente para alcanzar los objetivos de
sustentabilidad (Sharifi & Murayama, 2014).

Las herramientas de evaluacién ofrecen una descripcidon general de
la sustentabilidad del barrio, proporcionan datos sobre los proyectos
desarrollados y de esta manera sirven como guia para la formulacién
de politicas ambientales. En algunos paises y municipios, estos
sistemas de evaluacién se han convertido en obligatorios para
nuevos desarrollos (Lee, 2013).

Los barrios cumplen un rol importante en la planificacién urbana, al
ser considerados como base de intervencion y elemento estratégico
de las politicas urbanas para enfrentar la pobreza, desigualdad,
segregacion social (Tapia, 2013). En este sentido, se constituyen como
foco, dado que la escala espacial de los entornos construidos
condiciona en gran medida el ejercicio de prdcticas sustentables
(Gutiérrez, 2019).

Para mejorar la sustentabilidad de un barrio, es necesario analizar los
elementos que lo componen: sus edificios, espacios publicos,
infraestructura y cooperacion entre sus partes; para establecer
argumentos que permitird desarrollar un mejor desenvolvimiento

Patricia Pomaquero | Dayana Sdnchez

social, lo que incluye mejorar los niveles de conectividad dentro de
los barrios, la calidad de vida e integrar el comercio local en las
actividades propias de cada sector (Letelier, 2019).

A pesar de todos los aspectos positivos, también existen ciertas
desventajas como la participacidn de las herramientas de
evaluacién de sustentabilidad de los barrios en el mercado, ya que
puede aumentar el riesgo de no aplicar las soluciones mds éptimas,
sino las mds rentables (Reith & Orova, 2015). Esta situaciéon se genera
principalmente en aquellos conjuntos habitacionales de baja
economia y propensos a redlizar grandes cambios para conseguir la
sustentabilidad, ya que optardn por seguir aquellos lineamientos que
estén a su alcance, mds no los dptimos; y seguirdn enmarcados en
alguna categoria de la sustentabilidad, segun cada herramienta de
evaluacion.

En base a las consideraciones anteriores, los indicadores sustentables
son aquellos datos que podemos cuantificar/cualificar y evaluar en
las  herramientas de evaluacidon, orientdndonos hacia la
sustentabilidad, es decir, basados en sus tres dimensiones: social,
econdmico y ambiental.
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SISTEMAS DE CERTIFICACION

Los sistemas de certificacion son un estdndar cuantitativo para medir
el concepto de desarrollo sustentable, es decir, evallan la
sustentabilidad en los edificios o barrios. Cabe destacar que los
sistemas de certificacién iniciaron en edificios.

En base a varios investigaciones de Berardi, (2011); Ding, (2008);
Haapio & Viitaniemi, (2008); Sharifi & Murayama, (2014), se evidencié
que las evaluaciones de la sustentabilidad en edificios son
unidimensionales, ya que considera fuertemente el aspecto
ambiental y tecnoldgico, mds no lo social y econdmico; ademds el
sistema de concesidn de créditos actuales son insuficientes para
evaluar la naturaleza compleja de la sustentabilidad en los edificios
(Ding, 2008).

En este sentido, el edificio al estar relacionado con el entorno
construido, Cole, R (1998); Cooper, (1999); Crawley & Aho, (1999)
manifestaron la necesidad de desarrollar métodos de evaluacion
que extienda el estudio de la edificacion a la comunidad como un
mandato mds amplio: la sostenibilidad del entorno construido, donde
se involucre los principios de "futuridad", "participacion publica" o
"equidad" que sustentan el desarrollo sustentable a través de una
evaluacién multidimensional.

Por lo tanto, estas herramientas aplican un enfoque multicriterio y
evaltan en las tres dimensiones reconocidas: econdmico, social, y
ambiental. Sin embargo, cada sistema de certificacion tiene sus
criterios y enfoques para abordar la sustentabilidad. Dentro de estos
ejes existen varias categorias que evalian cada componente del
disefio urbano, en este caso con objeto de andlisis en los barrios.
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Reith & Orova (2015) menciona a Sharifi & Murayama, (2013),para
acotar que existen dos tipos de sistemas de evaluacidn de
sustentabilidad urbana en la escala de barrios:

1. Las herramientas de toma de decisiones integradas en la
planificacion de escala vecinal (p. Ej., HQE2R, Ecocity, SCR,
EcoDistricts, SPeAR, One Planet Living, Cascadia Scorecard,
EcoDistricts Performance and Assessment Toolkit),

2. Los creados a partir de sistemas existentes de evaluacion de
edificios de terceros (por ejemplo, LEED-ND, ECC, Comunidades
BREEAM, CASBEE, Sistema de Evaluacién de la Sostenibilidad de
Qatar, (QSAS) Barrios, Comunidades Verdes, Marca Verde para
Distritos, e Indice de Barrio Verde (INB)).

Estas Ultimas suelen ser desarrolladas por  organizaciones
independientes, quienes buscan crear un sistema objefivo vy
accesible con conciencia ambiental en cooperacién con los
participantes del mercado, esto sin limitar la libertad de diseno
arquitecténico, la mitigacion de los impactos del desarrollo en el
medio ambiente, la creacién de una comunidad local sostenible,
responsable, etc. (Reith & Orova, 2015).

Estas herramientas, generalmente poseen una estructura jerdrquica
de cuatro niveles , en donde los indicadores son la base
del sistema, luego se puede evidenciar las subcategorias, categorias
y el sistema de valoracién. A continuacion, se define cada término,
para un mayor entendimiento:

muestra de los limites especificos de
clasificacion. Ademds, el método de evaluacién (cuantitativa o
cualitativa) para la medicién de indicadores, el factor de criterios de
importancia, y el nivel minimo de exigencia debe ser identificado con
cuidado en esta parte. Finalmente, el resultado de la evaluacion se
debe demostrar simple y especificamente.

Son las dreas generales de la evaluacion.
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Requerimientos: Son las cualidades que posee cada categoria para
ser analizadas en la evaluacion.

Criterio: establece las principales especificaciones y detalles de los
objetivos determinados (es decir, aspectos del desarrollo urbano
sustentable).

Indicador: Descripcion cuantitativa y medible de los criterios. Cada
criterio puede ser evaluado por un nUmero de indicadores.

Figura 2-2: Jerarquia de sistemas de certificacion.

CALIFICACION

CATEGORIA

|

S
L1

\
INDICADOR I
EEEE ER B B R

Fuente: Proyecto de investigacion “Contextualizacion de indicadores sustentables para barrios en la
ciudad de Cuenca - Ecuador”

2.2.1 Herramientas de evaluacion

Existen varias heramientas a nivel mundial referidas a la movilidad
sustentable. Sin embargo, para delimitar el campo de estudio, se
utilizan 2 tipos de clasificaciones: La clasificacion de instrumentos de
evaluacién (Reijnders & Van Roekel, 1999), el cual se optd por métodos
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que pertenecieran a su primera categoria, y la metodologia de
clasificaciéon desarrollada por el Instituto ATHENA (Trusty, W, 2000) en la
cual se optd por métodos que pertenecieran al nivel 3 de su
clasificacién (Quesada, 2014).

Si bien es cierto, las certificaciones han generado dudas de su
eficacia por el enfoque desequilibrado en las dimensiones de la
sustentabilidad (Erandi & Nieto, 2015). Medianfte los ejemplos de
aplicaciéon se puede corroborar esta informacién, evidenciando que
cada una de las herramientas se orienta en dimensiones diferentes
(ver apartado 2.3). Sin embargo, se considera oportuno el estudio de
estos sistemas, ya que representan un aporte al desarrollo
sustentable, en la medida de una evaluacién integral a nivel urbano.
Con este precedente, se pretende superar los conflictos de las
metodologias existentes y abordar equilibradamente los principios de
la sustentabilidad, es decir, econdmico, social y ambiental.

Dadas las condiciones que anteceden, se lleva a cabo un andlisis
sobre la pertinencia de aplicar las herramientas en los barrios, en el
marco de la escala, componentes y contexto. En este sentido, se
puede manifestar que cada una de las certificaciones establece una
definicion de la escala de andlisis en la que pueden ser empleadas,
presentando caracteristicas particulares como rangos de dreas,
limites, atributos que deberian tener. Siendo adaptables
espacialmente al territorio de Cuenca (Manual CASBEE-UD p. 11),
(Manual BREEAM, p. 11) (Reference Guide for LEED-ND, p. 51-52).

En cuanto a los componentes o elementos de los barrios, se ejecuta
la revision de las categorias e indicadores de sustentabilidad de
cada certificacién. Debido a las diferencias y similitudes en cuanto a
criterios y requerimientos (Haapio & Viitaniemi, 2008), se realizd una
clasificacién de indicadores segun un consenso de categorias.
Precisando de una vez que, al correlacionar con los elementos o
componentes de los barrios, se verificd que estos pueden ser
evaluados (ver figura 2-1, 2-2, 2-3). Por lo tanto, las herramientas
seleccionadas pueden ser aplicadas a nivel urbano.
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Tabla 2-1: Indicadores segin consenso de categorias — CETRIFICACION LEED-ND

Reduccién de laisla
de calor

Paisajes arbolados y
sombreados

Acceso al espacio civicoy

publico

Infraestructura reciclada

Reutilizacion de edificios

Preservacion de recursos

histéricos y reutilizacion
adaptativa

Reutilizada Edificio verde

certificado

Manejo de residuos sélidos

CATEGORIAS

Optimizar el
rendimiento energético
del edificio
Calefacciény

Y refrigeracion urbana

Produccidn de energia
renovable

Rendimiento energético
minimo del edificio

Reduccion de uso de
agua en interiores
Reduccién de uso de
agua al aire libre
Gestion de aguas
residuales

Eficiencia energética
de la infraestructura

Orientacién solar

Evitar la llanura aluvial

Restauracién de hdbitat o
humedales y masas de agua
Prevencién de la
contaminacién por
actividades de construccién
Conservacion de especies en
peligro y comunidades
ecolbgicas
Humedales y conservacion de
agua
Conservacion de la agricultura
en fierras
Proteccion de pendientes
empinadas
Diseno de sitios para la
conservacion de hdbitat o
humedales y cuerpos de agua
Reverdecimiento de tierra
Perturbacién minimizada del
sitio
Barrios de uso mixto
Remediacion brownfield

PARTICIPACION, BIENESTAR AMBIENTE DEL ¢ ‘ TRANSPORTE Y
SOCIAL Y ECONOMICO VECINDARIO INFRAESTRUCTURA RECURSOS Y ENERGIA USO DE SUELO Y ECOLOGIA MOVILIDAD

Acceso a fransito de
calidad

Vivienda y trabajo de
proximidad
Gestion de la
demanda de
fransporte

Instalaciones para
bicicletas

Reducir la huella de
estacionamiento
Comunidad
conectada y abierta
Visitabilidad y disefo
universal

Acceso a instalaciones
recreativas

Calles transitables
Ubicacion inteligente

Lugares preferidos
Escuelas de barrio
Instalaciones de
trénsito
Desarrollo compacto

Fuente: Manual LEED 2012.
Elaboracién: Grupo de Investigaciéon
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Tabla 2-2: Indicadores segin consenso de categorias — CETRIFICACION BREEAM
HERRAMIENTAS CATEGORIAS

. CAEGORAs
DE PARTICIPACION, BIENESTAR AMBIENTE DEL » ; TRANSPORTE Y
EVALUACION | | SOCIALY ECONOMICO VECINDARIO INFRAESTRUCTURA RECURSOS Y ENERGIA USO DE SUELO Y ECOLOGIA MOVILIDAD

- ) . " e . S Manejo de riesgos de . .
Consulta y participacion Microclima Edificios sostenibles Eficiencia de recursos -] 59 Estacionamiento local
inundacion
- Contaminacién Lo - . ) L Evaluacion del
Impacto econdmico s Ambito publico Estrategia para el agua Estrategia ecoldgica
acustica fransporte
- . Contaminacion . - Calles seguras
Provision de vivienda . Infraestructura verde Estrategia energética Uso de suelo g Y
luminica atfractivas
Necesidades y » . . . . ) L, .
prioridades Adaptacion al cambio Verndculo local - armonia Materiales de bajo Evaluacion de riesgo de Acceso al fransporte
. climdatico con el enforno impacto inundacioén publico
demogrdficas
BREEAM = o ; = .
Gestion comunitaria de Edificios existentes e Recoleccién de agua . - Emisiones de carbono
: : - ] - Mejora del valor ecoldgico
instalaciones infraestructura lluvia por transporte
Entrega de servicios, .
Plan de consulta a la reg f . L. Instalaciones de
. - instalaciones y Contaminacion del agua - -
comunidad ’ fransporte publico
comodidades
g - . Instalaciones de
Revision de diseno - Utilidades - - C
ciclismo
Formacion y habilidades - Paisaje - - Red de ciclismo

_ - - - - Disefno inclusivo
Fuente: Manual BREEAM.

Elaboracién: Grupo de Investigacion

Tabla 2-3: Indicadores segin consenso de categorias — CETRIFICACION BREEAM

HERRAMIENTAS CATEGORIAS

DE > PARTICIPACION, BIENESTAR AMBIENTE DEL INFRAESTRUCTURA RECURSOS Y ENERGIA USO DE SUELO Y ECOLOGIA TRANSPORTE Y

EVALUACION SOCIAL Y ECONOMICO VECINDARIO MOVILIDAD

Organizacién de Construcciones de Construcciéon con Sistema de demanda Preservacion de los recursos Gestidn de logistica de
espacios de gestion reverdecimiento materiales reciclados y oferta inteligente naturales tréfico
Cumplimiento de leyesy - Coherencia con la
. . Separaciéon de basura 'y . . - :
Actividad de regulaciones : e Abastecimiento de planificacién y Salud y bienestar
s - ) circulacién de recursos en - . ;
revitalizacién econdmica ambientales de los el drea agua complementacion del nivel educativo
edificios superior
y ) Emisiones de CO2 de los Paisaje urbano - armonia ) Crc,ao.mon de espacios para el Desarrolio de
Prevencion del crimen sectores de la o Alcantarillado hdbitat de diversas especies . y: -
= con la periferia instalacién de trafico
CASBEE construccion Uso del suelo
Poblacién que Em|5|ones,d_e CO2 del Capacidad de respuesta a ) Reverdecimiento de tierra Seguridad de frafico
permanece fréfico desastres

Administracion de Absorcién de CO2 en Desempenfo bdsico de R

- - - Conveniencia
bloques sector verde prevencion de desastres
Poblacion habitante B Rendlml.en’ro del servicio de ) ) )
informacion

- Edificios ecoldgicos - - -
- - Historia y cultura - - -

Fuente: Manual CASBEE-UD.

Elaboracién: Grupo de Investigacion
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Hay varios autores que senalan a las herramientas como
infernacionales, debido que pueden ser dispuestas en cualquier
parte del mundo. Sin embargo, los retos de la sustentabilidad son
diferentes de un lugar a otro, y dependen de los factores locales
(Kyrkou & Karthausa, 2011). Por tanto, las herramientas presentan
dificultades de adaptacion (Erandi & Nieto, 2015). No obstante, estas
controversias son un impulso para la creacién de indicadores locales,
tanto que varios paises han generado su propia versidon de
indicadores. Por ello, es pertinente su aplicacién en Cuenca para
aportar al debate de la utilidad de estas herramientas a nivel local.

Sobre la base de las consideraciones anteriores, y caracteristicas
esenciales de cada una de ellas, se seleccionan ftres sistemas de
evaluaciéon: CASBEE de Japdn, las versiones de 2009 y 2012 de las
Comunidades BREEAM del Reino Unido y LEED-ND, desarrollado por
USGBC2.

Brevemente, BREEAM fue la primera certificaciéon en el mercado.
CASBEE fue el primero en desarrollar indicadores a nivel de ciudad.
Mientras que LEED es el mds reconocido y vendido a nivel mundial.
Ademds, se considera que al ser sistemas recientes sintetizan de mejor
manera las cuadlidades de cada herramienta. Y al ser parte de la
Neighborhood Sustainability Assessment (NSA) se pueden considerar
como la Ulfima generacidon de herramientas de evaluacion de
impacto.

En este orden de ideas, es pertinente conocer antecedentes,
objetivos generales, metodologia de evaluacion, sistema de
calificacién, y categorias de las certificaciones; con la finalidad de
comprender la estructura y enfoque de las herramientas de
evaluacién seleccionadas.

2 Consejo de la Construccion ecoldgica de Estados Unidos. USGBC.

CAPITULO 2.
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2.2.1.1 Certificaciéon LEED-ND3

LEED, desarrollado por el USCBC (United States Green Building
Council), es una herramienta voluntaria, basada en el consenso que
sirve como guia y mecanismo de evaluacion (LEED), conocido vy
utilizado ampliamente en todo el mundo (Pananhi, 2014).

La primera versién de LEED fue desarrollada en 1998 para la industria
de la construccidn comercial y estd compuesto de varias
herramientas para abordar nuevos mercados entre ellas LEED-ND
para barrios (Berrocal, 2009).

LEED-ND fue lanzado en mayo de 2009 después de cuatro anos de
desarrollo y pruebas piloto por una asociacion del US Green Building
Council (USGBC), en colaboracion de Consejo de Defensa de los
Recursos Naturales (NRDC) y el Congreso para el Nuevo Urbanismo
(CNU).

El sistema de calificacion LEED-ND comprende dos adaptaciones:
- LEED ND: Plan
- LEED ND: Proyecto Construido

Segun el USGBC, la seleccidén de criterios y requerimientos del sistema
de certificacién fueron guiados por los principios del “New Urbanism
(Nuevo Urbanismo)”, del “Smart Grow (Crecimiento Inteligente)” vy
"Green Building (Edificio Ecoldgico)”.

Para poder ser certificados, los proyectos deben cumplir con las
politicas y requisitos del programa contenidos en el Manual de
Politicas de Certificacién LEED y en los apéndices adjuntos (U.S Green
Building Council, 2018). Se debe considerar que los sistemas de
clasificaciéon y los requisitos contenidos se revisan de forma continua

3 Toda la informacién presenta acerca de la certificacién LEED ha sido consultada en la pdgina
web de la organizaciéon USGBC. www.usgbc.org (consultada en 16/10/2019)
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para mejoras y nuevas versiones, por lo tanto, los proyectos serdn
revisados con la version vigente del sistema de calificacion.

a. Objetivos

Esta certificacion busca promover una transformacién de la industria
de la construccion a través de estrategias disenadas para alcanzar
siete objetivos secundarios:  invertir la contribucion al cambio
climatico mundial; mejorar la salud y el bienestar de las personas,
proteger y restaurar los recursos hidricos; proteger, mejorar y restaurar
la biodiversidad vy los servicios de los ecosistemas; promover ciclos de
recursos materiales sostenibles y regenerativos; construir una
economia mds verde; mejorar la equidad social, la justicia ambiental,
la salud comunitaria y la calidad de vida.

b. Metodologia

Esta herramienta evalia mediante la lista de verificacion (checklist),
en la que se otorga créditos (puntos) a cada requerimiento que
compruebe su cumplimiento. En ciertas categorias incluye la
ejecucion de prerrequisitos.

LEED tiene cuatro niveles de certificacion, dependiendo de los
umbrales de puntos alcanzados:

- Certificado, 40-49 puntos
- Plata, 50-59 puntos

- Oro, 60-79 puntos

- Platino, 80 puntos y mds

Los requerimientos de la certificacién para Urbanismo, LEED for
Neigborhood Development, son 56 en total, de los cuales 12 son
prerrequisitos u obligatorios para la certificacion y 44 son créditos que
llevan puntos asociados para la cdlificacién final del objeto
evaluado.

c. Criterios de evaluacion
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Los requerimientos de LEED para Neighborhood Development estdn
organizados en 5 categorias, tres de ellas compuestas por
prerrequisitos obligatorios para obtener la certificaciéon final, como
por créditos que llevan asociados puntos para la calificacion del
objeto evaluado.

Figura 2-3: Categorias del sistema de evaluaciéon LEED-ND.

4

:
o§ P/

CATEGORIAS Prerrequisitos  Puntos %o

Ubicacion inteligente 5 28 25,45

Patrén y disefio del vecindario 3 41 37.27 | |

Infrags’rruc’ruro y edificios 4 3 28.18

ecolégicos

Innovacién y Proceso de Disefio - 6 5,45 u

Créditos Prioritarios Regionales - 4 3.64 u

Total (Certificacion Estimadal) 110

Fuente: Manual LEED 2012.

Cada categoria aborda varios aspectos relacionados tanto con el
territorio, como con los recursos o la funcionalidad del desarrollo
urbano.

2.2.1.2 Certificacién BREEAM4

Lanzado por primera vez en 1990, BREEAM fue el primer método de
evaluacién ambiental del mundo para los nuevos diseios de
construccién. Utiliza un enfoque de cuadro de mando integral con
créditos negociables para permitir que el mercado decida cémo
lograr un desempeno ambiental dptimo para el proyecto.

A lo largo de los anos, BREEAM se ha actualizado y aplicado
regularmente a una gama cada vez mayor de tipos de desarrollo,

4 Toda la informacién presenta acerca de la certificacion BREEAM ha sido consultada en la pdgina
web de la organizacion BRE Global. www.breeam.org (consultada en 17/10/2019)
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disenos y etapas del ciclo de vida. BREEAM se aplica ahora en sus
diversas formas en mds de 50 paises. Del cual mds de 15.000 han sido
certificados.

En 2011, BREEAM se comprometié a ampliar el grupo de partes
inferesadas involucradas en su desarrollo futuro, tanto a nivel
estratégico como local. Al hacerlo, pretende ser un vehiculo para el
soporte de diseno, asi como para la evaluacién en todas las etapas e
infraestructuras del ciclo de vida del desarrollo, incluida la
planificacion maestra de estos a gran escala.

En las comunidades de BREEAM, el método de evaluacién ambiental
se amplia para abordar de manera mds integral la sostenibilidad con
una mayor consideracion de los impactos sociales y econdmicos.

BREEAM es una metodologia en continua evoluciéon, colocando a la
certificacion en la vanguardia del desarrollo sostenible, donde los
esquemas locales, los procesos, la ciencia y la gobernanza cooperan
internacionalmente bajo un marco general definido por los
estdndares fundamentales y la ciencia bdsica (BREEAM, 2012).

a. Objetivos

El objetivo de BREEAM es garantizar que sus estdndares brinden
beneficios sociales y econdmicos a la vez que mitigan los impactos
ambientales del entorno construido. Al hacerlo, BREEAM permite que
los desarrollos sean reconocidos de acuerdo con sus beneficios de
sostenibilidad y estimula la demanda de desarrollo sostenible.

b. Principios

BREEAM ha sido desarrollado para cumplir con los siguientes principios
subyacentes:

1. Asegurar la calidad a través de una medida accesible, holistica y
equilibrada de los impactos de sostenibilidad.

2. Usar medidas cuantificadas para determinar la sostenibilidad.

CAPITULO 2.
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3. Adoptar un enfoque flexible, evitando especificaciones
prescriptivas y soluciones de diseno.

4. Utilice la mejor ciencia y prdctica disponibles como la base para
cuantificar y calibrar un estédndar de rendimiento rentable para
definir la sostenibilidad.

5. Buscar beneficios econdmicos, sociales y medioambientales de
forma conjunta y simultdnea.

6. Proporcionar un marco comun de evaluacidn que se adapte
para satisfacer el contexto "local”, incluido la regulacion, el clima
y el sector.

7. Integrar alos profesionales de la construccion en el desarrollo y los
procesos operativos para garantizar una amplia comprension y
accesibilidad.

8. Adoptar la certificacidbn de terceros para garantizar la
independencia, credibilidad y consistencia de la etiqueta.

9. Adopte las herramientas, prdcticas y otras normas existentes de la
industria siempre que sea posible para respaldar los desarrollos en
politicas y tecnologia, desarrollar las habilidades y la comprension
existentes y minimizar los costos.

10. Utiliza la consulta de las partes intferesadas para informar el
desarrollo continuo de acuerdo con los principios subyacentes y
el ritmo del cambio en los estédndares de rendimiento (teniendo
en cuenta la politica, la regulacién y la capacidad del mercado).

c. Metodologia

EL sistema BREEAM Utiliza la metodologia de lista de verificacién
(Checklist), donde se evalia en base a créditos y prerrequisitos. La
evaluacién adjudica puntos por cada requerimiento cumplido, los
mismos que son sumados y posteriormente sometido a ponderacion
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con pesos definidos por técnicos asesores BREEAM, segun las
prioridades establecidas para el local.

En total son 51 requerimientos y 10 prerrequisitos obligatorios. El
resultado de la evaluacién estd determinado por el porcentaje total
de los créditos obtenidos y ponderados con valores establecidos
para cada regidén donde se aplica el sistema de evaluacion, segin la
escala de porcentajes: Pass (entre 25y 39%); Good (entre 40 y 54%);
Very Good (entre 55y 69%); Excellent (entre 70 y 84%) y Outstanding
(mas del 85%).

Es probable que los principios y criterios de evaluacion en este
esquema tengan los mejores resultados cuando se aplican a un
desarrollo de uso mixto moderado o grande. Sin embargo, la
metodologia de evaluacién de BREEAM Communities también puede
ofrecer beneficios significativos para desarrollos a pequena escala.
Para evaluaciones realizadas en proyectos de menor escala o
desarrollos de un solo uso (por ejemplo, urbanizaciones, parques
comerciales o de negocios, etc.), se debe prestar mayor atencién al
impacto del desarrollo y el papel de las instalaciones y servicios mds
allad de los limites del sitio.

d. Criterios de evaluacion

Los requerimientos se encuentran organizados en cinco categorias
de evaluacion, considerados en tres pasos objetivas:

1. Seleccion de sitio en el que el promotor debe demostrar la
idoneidad y necesidad de tipos especificos de desarrollo como
parte de una aplicacion de planificacion.

2. Determinacion de la presentacién del desarrollo con respecto a
cdmo las personas se moverdn alrededor y a fravés del sitio,
ademds, de donde los edificios e instalaciones estardn situadas.

3. Eldiseno de los detalles que implica un disefio mds detallado.
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Estas categorias abarcan tres dimensiones (social, ambiental vy
econdmica), y ademds existe una sexta categoria promoviendo la
adopcioén y difusion de soluciones innovadoras que puede ponderar
desde 1 - 7% en la puntuacién.

Figura 2-4: Requerimientos obligatorios, créditos y ponderaciones segin
categorias de evaluacion.

CATEGORIAS Obligatorios Puntos Ponderacién %
Gobierno 2 8 9.3% 6,72 ]
Bienestar social y 3 47 2.7% 395 u
econdmico
Recursos y 2 31 21,6% 26,05
energia
Uso delsueloy 2 18 126% 1513
ecologia

Transporte y

movimiento ! 15 13.8% 12,61

Fuente: Manual de BREEAM

La cantidad de requerimientos no se encuentra distribuida
igualmente entre las categorias, y a pesar de una clara agrupacién
de requerimientos por aspecto urbano,

2.2.1.3 Certificacién CASBEE-UD5

El Sistema de evaluacién integral para la eficiencia del entorno
construido (CASBEE) es un método para evaluar y calificar el
desempeno ambiental de los edificios y el entorno
construido. CASBEE fue desarrollado por un comité de investigacion
establecido en 2001 con de la colaboracién de la academia, la
industria y los gobiernos nacionales y locales, que establecié el
Consorcio de Construccion Sostenible de Japdn (JSBC) bajo el

5 Toda la informacién presenta acerca de la certificacion CASBEE ha sido consultada en la pdgina
web de la organizaciéon IBEC. (consultada en 19/10/2019)
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auspicio del Ministerio de Tierra, Infraestructura, Transporte y Turismo
(MLIT).

Esta certificacion estd compuesta por un conjunto de herramientas
de acuerdo con el tipo de edificio o el propdsito de evaluacién, estas
herramientas se adaptan a diferentes escalas y se conocen
colectivamente como la familia CASBEE, entre estas CASBEE-UD.

CASBEE-UD estd desarrollado para grupos parciales de edificios o
edificios enteros y se enfoca en los fendbmenos que pueden ocurrir
como resultado del conglomerado de edificios; asi también,
considera el esfuerzo humano involucrado vy los efectos de grupos de
edificios que mejoran el desempeno ambiental de un drea urbana
en su conjunto.

CASBEE-UD excluye de la evaluacion el interior de los edificios, por lo
tanto, esta configuracién permite utilizar CASBEE-UD para evaluar un
drea de desarrollo en su conjunto, desarrollada con referencia a los
elementos de evaluacidén Q3 (Ambiente al aire libre en el sitio) y LR3
(Ambiente fuera del sitio) de CASBEE-NC.

Los manuales de CASBEE y los programas de software de evaluacion,
disponibles en el sitio web, son solo informacidon de referencia
divulgada para su difusion fuera de Japdn. Estas herramientas no
pueden utilizarse para solicitar la certificacién a un organismo de
certificacion acreditado.

a. Objetivo

Uno de los principales objetivos de CASBEE es asegurar la
sostenibiidad de la planificacion urbana en los municipios,
verificando la reduccién del impacto exterior y la elevacién de las
calidades ambientales internas.

Ademds, ha sido desarrollado en base a cuatro politicas
fundamentales:

CAPITULO 2.
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- Permitir la evaluacién de los mds elevados aspectos ambientales
de las edificaciones

- Sertan sencillo como sea posible
- Ser aplicable a una gran variedad de objetos y casos
- Considerar los asuntos y problemas especificos de Japdn y Asia.

CASBEE ha sido disenado para mejorar la calidad de vida de las
personas y para reducir el uso de recursos del ciclo de vida vy las
cargas ambientales asociadas con el entorno construido, desde una
sola casa a una ciudad entera. En consecuencia, varios esquemas
CASBEE ahora se implementan en todo Japdn y cuentan con el
apoyo de los gobiernos nacionales y locales.

b. Metodologia

El sistemma CASBEE utiliza la metodologia de lista de verificacion
(Checklist) y busca considerar todas las etapas del ciclo de vida del
entorno construido. Por lo tanto, CASBEE establece el indice BEE -
Building Environmental Efficient, obtenido a partir de la funcién Q/L
que permite sintetizar el resultado de la evaluacion, siendo:

Q = Calidad ambiental interior al proyecto.
L = Carga ambiental al exterior.

La certificacion final se obtiene a partir del indicador BEE final,
resultado de la media ponderada de los indicadores BEE de cada
categoria y el resultado se representan en una grdfica, donde x es L,
y “y" es Q, de modo que el resultado BEE se visualiza en la pendiente
del grdfico, que se puede catalogar segin los rangos establecidos
por la organizacién. Cabe resaltar que Q y L son evaluados por
separado vy sus resultados se exponen en graficas de barras, segun
cada categoria (CASBEE, 2014).
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Figura 2-5: Cuadros de evaluacién de certificacion CASBEE-UD
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Fuente: Manual de CASBEE-UD

c. Criterios de evaluacion

En este sentido, los requerimientos de evaluacién estdn organizados
en é categorias, tres relacionadas con la calidad ambiental y tres
relacionadas con los impactos ambientales del desarrollo, a su vez
existen 9 subcategorias comprendidas por 18 requerimientos
generales y 31 requerimientos especificos.
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Tabla 2-4: Categorias de CASBEE-UD.

Q1 Medio ambiente

Q2 Sociedad

Q3 Economia

L1 Emisiones del trafico del sector
L2

Emisiones del sector de construccion

L3 Absorcion del sector verde

Fuente: Manual de CASBEE-UD

Cada requerimiento es evaluado inicialmente por un grupo de
niveles que varia de 1 a 5 en el cual 3 es el nivel de referencia y
ademds el sistema no establece requerimientos obligatorios. Las seis
categorias repercuten de modo diferenciado en la evaluacién pues
son sometidas a pesos que varian en funcidén de la ubicacién del
objeto evaluado, si esta insertado en un tejido urbano consolidado
(centro) o se localiza fuera del drea urbana consolidada (general).

2.2.2 Indicadores de movilidad

Como se pudo observar en los andlisis de los sistemas de
certificacién, estos abarcan varios ejes de estudio para determinar la
sustentabilidad. Sin embargo, debido al enfoque de este estudio,
abordaremos Unicamente los criterios de Movilidad y Transporte.

Para la seleccién de indicadores de movilidad, se estudiard
ampliaomente cada indicador establecido en todas las categorias.
Por lo tanto, en primer lugar, se analizard el objetivo y posteriormente
se revisard lo que evallia especificamente. Finalmente se
seleccionard aquellos indicadores que correspondan a nuestro
campo de investigacion.
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En este sentido, pueden existir indicadores de movilidad en varias
categorias o indicadores de movilidad que han sido clasificados en
otros aspectos de la sustentabilidad.

2.2.2.1 Indicadores de movilidad de Certificacion LEED-ND

En la certificacidon LEED-ND se puede identificar que el 42% de
indicadores corresponden a fransporte y movilidad, y estdn
distribuidos en las categorias Ubicacion inteligente y enlaces (20%),
como en, Patrén y diseno del barrio (22%). Es decir, mds de la mitad
(46 puntos) de los 69 puntos acreditados entre ambas categorias son
acreditados para este aspecto urbano de gran importancia. Cabe
agregar que existen 4 prerrequisitos a evaluar denfro de este
indicador.

En total se identifican 14 indicadores, de los cuales 3 estdn
compuestos por prerrequisitos y requerimientos, 1 indicador es
Unicamente prerrequisito y los restantes son requerimientos.

Ademds, los puntos generados no estdn distribuidos igualitariamente,
siendo los indicadores Lugares preferidos, Calles transitables, Acceso
a calidad de transito y Desarrollo Compacto aquellos que fienen
entre 6 — 10 puntos.

Mientras que los demds indicadores no superan los 4 puntos
acreditados, predominando aquellos que tienen sélo 1 punto. En la
Figura 2.3 se pueden observar los indicadores identificados de
movilidad, con el porcentaje correspondiente segin los créditos que
tiene cada uno.
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Figura 2-6: Indicadores de Movilidad segun certificacion LEED-ND.

Otros temas en patron y

disefo de vecindario

15%
|

A continuacién, se detallan los objetivos de los indicadores

correspondientes a Movilidad que componen el sistema de

certificacion.

Acceso a calidad de transito (6,36%)

Proximidad de vivienda y empleo (2,73%)

Calles transitables (5,18%)

Desarrollo compacto (5,45%)

Reduccién de la huella de estacionamiento (0,91%)
Reduccién de la huella de estacionamiento (0,91%)
Comunidad conectada y abierta (1,82%)
Instalaciones de transito (0,91%)

Gestion de la demanda de transporte (1,82%)
Acceso a las instalaciones de recreacion (1,36%)
Visibilidad y disefio universal (0,91%)

Escuelas de barrio (0,91%)

B Lugares preferidos (9,09%)

Otros
indicadores
37%

Oftros aspectos
Disefio inteligente
37%

Fuente: Manual de LEED
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Tabla 2-5: Objetivos de indicadores de Movilidad y Transporte en certificaciéon
LEED-ND segun la categoria “Ubicacion inteligente y enlaces”.

Tabla 2-4: Objetivos de indicadores de Movilidad y Transporte en certificacion
LEED-ND segun la categoria Patrén Disefio del Barrio.

UBICACION INTELIGENTE Y ENLACES

Fomentar el desarrollo de las comunidades y la

PATRON Y DISENO DEL BARRIO

Calles
transitables

Promover la eficiencia del transporte y reducir la
distancia recorrida del vehiculo, proporcionando
calles seguras, atractivos y cémodas que fomenten
la actividad fisica diaria.

%

Desarrollo
compacto

Conservar la tierra, promover la habitabilidad, la
movilidad y la eficiencia del transporte a través de
las inversiones de trdnsito, actividad fisica diaria y
reduccion del uso del vehiculo.

densidad

Comunidad
conectaday
abierta

Promover proyectos de altos niveles de
conectividad interna y externa. Promover el
fransporte multimodal y reducir las emisiones de los
vehiculos motorizados.

prestacional

Minimizar los danos ambientales asociados con las

Ubicacion infraestructura de transporte publico con el fin de
inteligente limitar la expansién, reduciendo los vigjes y distancias si/no
recorridas de vehiculos, ademds fomentando la
actividad fisica diaria.
Fomentar el desarrollo de las ciudades, suburbios
Lugares para reducir las consecuencias ambientales y de la si/no
preferidos expansiéon. Conservar los recursos naturales vy
financieros necesarios para la infraestructura.
Acceso a Alentar el desarrollo en lugares donde se demuestre
. . que tienen opciones de fransporte mulfimodal o que
transito de . metros
. de ofro modo se reduce el uso de vehiculos
calidad .
motorizados.
. Promover la eficiencia de la bicicleta fomentando la
Instalaciones L - o . . %y
. . actividad fisica utilitaria y recreativa, y reducir la . .
para bicicletas . - . . distancia
distancia recorrida por el vehiculo.
Proximidad al . -
. Fomentar comunidades equilibradas con una .
trabajo y e L . si/no
- vivienda préxima y oportunidades de empleo.
vivienda

Fuente: Manual de LEED
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en bicicleta.

Reducir la huella . - - : . ) 4
de instalaciones de estacionamiento, incluida la ef’ogggadrﬁie
. . dependencia de automoviles, el consumo de
estacionamiento nto
tierra.
Instalaciones de Fomentar el uso del transporte proporcionando si/no
trdnsito paradas de bus seguras, convenientes y comodas.
.. Reducir el consumo de energia, la contaminacién

Gestion de la ~ ;

y el dano ala salud humana dada por los vehiculos .
demanda de : ) si/no
motorizados por medio del fomento de transporte

transporte - -

alternativo, como el publico.

Acceso a Mejorar la participacion de la comunidad vy la
. . salud publica al proporcionar instalaciones
instalaciones . : metros

. recreativas cerca del trabagjo y el hogar que

recreativas - o L .

facilitan la actividad fisica y las redes sociales.

e L Aumentar la proporcion de dreas utilizables por las
Visitabilidad y 0 Propore X )
- . personas, independientemente de la edad o la si/no
diseno universal -

capacidad.
Promover la interaccién y el compromiso de la

Escuelas de comunidad mediante la integracién de las metros

barrio escuelas en el barrio, para alentar caminar y andar




&

= UNIVERSIDAD DE CUENCA

2.2.2.2 Indicadores de movilidad en Certificacion BREEAM

En la certificaciébn BREEAM se identifica que los indicadores
relacionados a TRASPORTE Y MOVILIDAD se encuentran en las
categorias: Transporte y movimiento (TM), vy, Bienestar social vy
econdmico (SE); representando el 16% de la totalidad de créditos
permitidos en esta certificacion. Sin embargo, como el sistema de
evaluacién pondera las categorias segun el contexto del objeto de
certificacion, la repercusidon final de cada categoria puede variar
segun los pesos que se apliqguen. Cabe agregar que, dentro de estos
requerimientos, sélo TM 01 — Transporte PUblico es de cumplimiento
obligatorio.

Figura 2-7: Indicadores de Movilidad en certificacién BREEAM

B SE 12 - Estacionamiento
local (1%)

W SE15- Disefo inclusivo
(2%)

® TM 01 - Evaluacion al

transporte (2%)
B TM 02 - Calles seguras y
Fuente: Manual de BREEAM

atractivas (3%)

m TM 03 - Red de ciclismo
(1%)

W TM 04 - Acceso al
transporte publico (3%)
m TM 05 - Instalaciones de
ciclismo (2%)
TM 06 - Instalaciones de

transporte publico (2%)

A continuacion, se presenta los objetivos de cada requerimiento.

INDIICADORES DE
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Tabla 2-7: Objetivos de Indicadores de Movilidad y Transporte en la

certificacion BREEAM.

Indicadores Objetivos Unidad
Estacionamiento local  Asegurar que el estacionamiento sea apropiado si/no
(SE12) para los usuarios esperados y esté bien integrado

en el desarrollo.
Diseno inclusivo Crear una comunidad inclusiva mejorando la si/no
(SE 15) accesibilidad para la mayor cantidad posible de
residentes actuales y futuros.
Evaluacién del Garantizar que el tfransporte y las estrategias de si/no
transporte (TM 01) movimiento reducen el impacto del desarrollo en
la infraestructura de transporte existente y mejoren
la sostenibilidad ambiental y social a través del
fransporte.
Calles seguras y Crear espacios seguros y atractivos que fomenten si/no
atractivas (TM 02) la intferaccidon humana y un sentido positivo del
lugar.
Red de ciclismo Promover el ciclismo como una actividad de ocio  metros
(TM 03) y como una alfernativa al uso del vehiculo al
proporcionar una red de ciclismo segura vy
eficiente.
Acceso al fransporte Garantizar la disponibilidad de enlaces de  metros
publico (TM 04) fransporte publico frecuentes y convenientes a
nodos fijos de fransporte publico (tren, autobuUs,
franvia o metro) y centros locales.
Instalaciones de Promover el ciclismo garantizando la adecuada  metros
ciclismo (TM 05) provisidn de instalaciones para ciclistas.
Instalaciones de Fomentar el uso frecuente del transporte publico si/no

transporte publico (TM
06)

durante todo el ano proporcionando instalaciones
de transporte seguras y cémodas.

Fuente: Manual BREEAM.
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2.2.2.3 Indicadores de movilidad en Certificaciéon CASBEE-UD

Los indicadores referentes a MOVILIDAD Y TRANSPORTE se encuentran
en dos categorias relacionadas con la calidad ambiental que son:
Sociedad y Economia. A continuacion, se presenta los objetivos de

cada requerimiento.

Tabla 2-8: Objetivos de indicadores de movilidad y Transporte en la

certificacion CASBEE-UD.

La distancia a una estacion de ferrocarril o una

Usabilidad del B . . .,
ransporte parada de autobus se evalla en combinaciéon (Km); (m);
Oblico con una medida para un sistfema de fransporte si/ no
P intfegral.
. Evaluar el nivel de desarrollo de carreteras,
Instalaciones - . . .
i aparcamientos, aparcamientos para bicicleta, si/no
de trdfico
etc.
Garantizar la seguridad del peatdn separando los
Seguridad de vehiculos de los peatones, planteando la opcién si/no
tréfico de que los ciclistas con los peatones pueden
coexisfir.
Gestion de Evaluar la capacidad de racionadlizacion y la si/no
logistica entrega cooperativa.
. Evaluar la distancia - tiempo a los equipamientos .
Bienestar min
de cultura.
Educacién Evaluar la distancia a las instalaciones educativas. metros
Salud Evaluar la distancia a las instalaciones de salud. metros
. . Evaluar la distancia a las instalaciones de la vida
Conveniencia - metros
coftidiana.
Instalaciones Promover el ciclismo garantizando la adecuada metros

de ciclismo

provision de instalaciones para ciclistas.

Fuente: Manual de CASBEE-UD
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2.3

EJEMPLOS DE APLICACION DE INDICADORES DE
SUSTENTABILIDAD RELATIVOS A MOVILIDAD

Al momento, existen varios estudios acerca de indicadores de
sustentabilidad, sin embargo, para esta investigacion es necesario
analizar aquellos casos que involucra la contextualizacién de
indicadores o la aplicacidon de indicadores de los sistemas de
certificacion. En este sentido, existen ejemplos a nivel de América
Latina, empero la informacion es limitada. El panorama se torna
distinto al enfocarnos en Norteamérica, Europa y Asia. Por lo tanto, se
considera oportuno analizar los siguientes proyectos:

- Hoyt Yardas, Estados Unidos
- Media City UK, Reino Unido
- Koshigaya Lake Town, Tokio

Pese a las diferencias de escala de ciudad, estos modelos de andlisis
aportan al desarrollo de esta tesis principalmente por fres motivos:

- Permiten identificar los aspectos positivos desarrollados en cuanto a
movilidad, para lograr ser certificados por alguna de las herramientas
de evaluacién. Asi como las dimensiones que miden particularmente
las certificaciones para alcanzar la sustentabilidad.

- Posibilitan apreciar las diferencias y similitudes del proceso de
evaluacién de las certificaciones, tanto en dimension, y acreditacién,
ya que han sido valorados por las tres certificaciones (LEED-ND,
BREEAM, CASBEE-UD), siendo clave para plantear estrategias para
abordar la sustentabilidad que superen las distintas problemdticas.

- Permiten tomar como referencia la aplicacién de estrategias,
objetivos, proyectos y programas que se implementd en cada caso,
de manera que los resultados evidencian el alcance que se puede
tener con el paso del tiempo.
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2.3.1 Proyecto 1: Hoyt Yardas (EE. UU.)

Es un barrio ubicado en Portland. Recibié la certificacion Figura 2-8: Red de transporte en Hoyt Yardas
por la remodelacidén de una zona industrial abandonada

post-industrial en una de las mds densas y animadas comunidades
residenciales en el estado de Oregon.

2V
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2.3.2 Proyecto 2: Media City (Inglaterra)

Este barrio estd ubicado en Inglaterra. Fue galardonado por la
certificacion BREEAM por ser un proyecto de revitalizacion de una
zona abandonada postindustrial, que incorpora una amplia gama de
criterios sostenibles.

Se fortalece estableciendo una eficiente conectividad con ofros
barrios de importante jerarquia econdmica mediante una red de
transporte que integra ampliacién de tranvia, implementacion de
calles peatonales y rutas para ciclistas, mejorando la accesibilidad y
habitabilidad de los moradores.

En este sentido, se plantea que el trdfico de vehiculos dentro del
barrio sea limitado para tener un entorno seguro para los peatones.
Ademds, como medida para reducir la dependencia del automovil,
se cuenta con una combinacién de usos en una distancia transitable.
Asimismo, las instalaciones de los equipamientos se encuentran
dentro de 600m de todos los edificios, asi como las zonas de ocio.

Pese a todos esfuerzos por generar confort y seguridad, segin LEED-
ND se encuentra ciertas deficiencias en conectividad inferna y
externa ya que sdlo existen 125 intersecciones dentro del drea
especificada; no existen espacios de estacionamiento adecuado
para bicicletas en los bloques residenciales. Ademds, las escuelas de
barrio juegan un papel importante en cuanto a la accesibilidad. A
pesar de que Universidad de Salford se localiza en Media City Uk no
cumple con uno de los requisitos importantes ya que el componente
residencial es menos del 30% del drea total de construccion del
proyecto. Asi mismo, no cuenta con escuelas primarias dentro de
800m a pie, siendo desfavorable en la certificacion LEED-ND (Sharifi &
Murayama, 2014).

Segun CASBEE-UD tiene altas calificaciones en el rendimiento de los
sistemas de transportes, a pesar de tener bajo puntaje en la distancia
de instalaciones ya que no cuenta con ninguna instalacién dentro de
300m a pie del desarrollo.
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Figura 2-9: Intersecciones de MediaCity

Fuente: Neigborhood sustainability assesment in action: Cross-evaluation.
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2.3.3 Proyecto 3: Koshigaya Lake Town

Es un barrio ubicado en Tokio, galardonado por el excelente ranking
de CASBEE-UBD y considerado como un modelo para el desarrollo de
barrio sostenible, ya que el foco principal de sostenibilidad de este
barrio es ambiental.

En cuanto a movilidad, el barrio cuenta con una estaciéon en la linea
de ferrocarriles ubicado a 500 m de distancia a pie de toda la
vivienda del barrio, sirviendo a mds de 157 viviendas por hectdreaq,
logrando acreditar en desarrollo compacto segUn LEED-ND. Hay que
destacar que en cuanto a vivienda-proximidad existen varios
establecimientos dentro de 800m de distancia del desarrollo.
Asimismo, cuenta con un malecdén ubicado junto al lago para fines
recreativos, ocio, contando instalaciones para deportes acudticos,
puesto que mejora las condiciones socioecondmicas del barrio.

Las tres certificaciones corroboran las deficiencias en cuanto a
enforno peatonal, huella de estacionamiento, red de bicicletas y
almacenamiento. En primer lugar, las instalaciones de bicicletas se
limitan a lo largo de las carreteras arteriales y no hay carriles para
bicicletas, estas rutas no se conectan con el barrio. Mientras tanto, la
prestacion de aceras y fachadas activas no son bien consideradas,
ya gque la continuidad del entorno para caminar sufre interrupciones
frecuentes por parte de los aparcamientos ubicados frente a los
edificios, disminuyendo el entorno peatonal, desalentando su uso y
alterando el tejido urbano.

Este barrio segun LEED, acredita puntos por ser un sitio de relleno, sin
embargo, no cumple con los requisitos de conectividad interna y
externa, al tener Unicamente 168 intersecciones dentro del drea
especificada. Ademds, incumple la distancia minima de interseccién.
Asimismo, fracasa en el indicador escuelas de barrio ya que no
existen unidades dentro de los 800m de estudio (Sharifi & Murayama,
2014).
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En relacion con las instalaciones de transporte, Koshigaya Lake Town
es relativamente poco exitoso en el fomento de la reduccién de la
dependencia del automoévil ya que Unicamente incide en la
creacién de un club de automdviles. A diferencia de Comunidades
BREEAM que aboga de los mdximos estdndares de aparcamiento,
con el fin de reducir los niveles de aparcamiento disponible, CASBEE-
UD recompensa a los desarrollos que satisfagan las normas minimas
de aparcamiento. Esto se refleja en Koshigaya Lake Town, donde ha
proporcionado dos plazas de aparcamiento por cada vivienda
unifamiliar, y una plaza de estacionamiento para cada unidad en el
complejo de apartamentos. En base a estos antecedentes, se
determina que este barrio realiza acciones negativas en cuanto a
movilidad.

Figura 2-10: Intersecciones en Koshigaya Lake Town.
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Fuente: Neigborhood sustainability assesment in action: Cross-evaluation.
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CONCLUSIONES

Debido a la falta de control y planificacion, cientos de barrios se
emplazan en las periferias de la ciudad generando bajas densidades
y una ftipologia predominantemente residencial. Sin embargo, es
necesario que se desarrollen como parte de los ndcleos urbanos y no
como elementos aislados, ya que estos son vulnerables en cuanto a
un complejo modelo de movilidad, y adicionalmente a la dotacién
de infraestructuras y servicios.

La sustentabilidad es una de las tantas lineas de accidén que busca un
equilibrio econdmico, social y politico en las ciudades. Actualmente
permite actuar desde las unidades urbanas de menor escala, es
decir los barrios, debido que hay mayor facilidad en la intervencion.

La movilidad es un aspecto fundamental en los barrios ya que
permite la interconectividad con otras dreas urbanas vy
fundamentalmente, a través del desplazamiento permite el normal
desarrollo de las actividades cotidianas de las personas.

En el marco de la sustentabilidad existen varias herramientas que
evaluan los barrios, sin embargo, cada herramienta aborda el tema
desde un enfoque diferente. En este sentido, los ejes de desarrollo
considerados son el dmbito econdmico, social, y ambiental, de
manera que influye en sus requerimientos y calificacion.

Los sistemas de indicadores y modelado se han desarrollado para
diagnosticar el estado de los sistemas urbanos y orientar las prdcticas
y politicas hacia la sustentabilidad. Sin embargo, a pesar de la gran
cantidad de iniciativa que existe actualmente, todavia hay un largo
camino por recorrer para establecer métodos consensuados para
una region especifica, ya que repercuten en las diferentes escalas.
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Por ello, es importante crear un marco de indicadores
contextualizados al sitio para mejorar la movilidad sustentable de los
barrios y evitar las diferencias de enfoques de desarrollo y espacios.

En este sentido, aungue todas las certificaciones estudiadas abordan
la movilidad como categoria, se incorporan con cierta intensidad en
cada una de ellas. En este senfido, LEED abarca el 42% de
indicadores. BREEAM, el 16% y CASBEE aproximadamente el 10% de la
tfotalidad de sus indicadores; demostrando claramente su incidencia.

En base a los ejemplos de aplicacion de indicadores de
sustentabilidad, se evidencia desde la visidn de cada certificacion su
puntacién y estos varian radicalmente. A pesar de que pueda ser
certificado por una de las herramientas, en las ofras puede ser
considerado como un desarrollo insustentable.

Por ofro lado, debido al método de cdlificacién, se puede atraer a
los desarrolladores para adquirir el certificado por cumplir con los
criterios altamente ponderados. Ya que a diferencia de
Comunidades BREEAM, en CASBEE-UD y en LEED-ND se puede
identificar criterios que representan la mayor parte de los puntos
posibles.

En este sentido, un aspecto importante de estas herramientas es la
capacidad de dar crédito a todos los esfuerzos realizados para lograr
la sustentabilidad. CASBEE-UD vy, en cierta medida, BREEAM
Communities han tratado de fomar un enfoque acumulativo de
manera que se notan todos los esfuerzos. LEED-ND, sin embargo, en
determinado desarrollo, puede fallar para obtener el punto(s) a pesar
de cumplir los requisitos de la mayoria de los subcriterios.

A través de la determinaciéon del marco de indicadores de movilidad
de cada certificacion, se puede evaluar la sustentabilidad de los
barrios y conocer las virtudes y deficiencias. Ademds, se puede
considerar como guia metodoldgica para la evaluaciéon de barrios
en cuanto a la movilidad.
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En este capitulo se analiza la situacion actual de una muestra tedrica
de barrios de la ciudad de Cuenca, de manera que permitan
posteriores estudios y propuestas que mejoren las condiciones de
Movilidad y Transporte del drea de estudio.

El diagndstico presenta datos de la informacién primaria previamente
recopilada en encuestas con base en la aplicacion de indicadores
de sustentabilidad propuestas por las certificaciones internacionales
LEED-ND, BREEAM Y CASBEE-UD, mediante una ficha de evaluacion. A
los efectos de este Ultimo, se construye una metodologia bajo el
proyecto de investigacion: “CONTEXTUALIZACION DE INDICADORES
SUSTENTABLES PARA VECINDARIOS EN LA CIUDAD DE CUENCA -
ECUADOR" que permite superar las diferencias de Ias herramientas y
aporta al debate del desarrollo sustentable.

Este proceso permite conocer y tener una visidn objetiva de su
situacién actual, en cuanto a las limitaciones y potencialidades de
sus recursos. Por lo tanto, este andlisis es el punto de partida para la
formulacion de la imagen objetivo, la que posteriormente permitird
formular estrategias y lineamientos que se consideren pertinentes.

El diagndstico estd conformado por la delimitaciéon del drea de
estudio, evaluacién de indicadores de sustentabilidad y la sintesis del
diagndstico. En este orden y direccidén, se establecen estrategias y
consideraciones oportunas para el desarrollo objetfivo y riguroso de
cada seccion, en la medida de las dificultades presentadas por las
herramientas de evaluacién de barrios.
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DELIMITACION DEL AREA DE ESTUDIO

La investigacion se desarrolla en el cantén Cuenca, el cual estd
constituido por 37 parroquias: 15 urbanas y 22 rurales. Segun cifras
obtenidas en el Censo Nacional 2010, el cantén cuenta con una
poblacién de 505.585 habitantes y una superficie de 3.190,5 km?2
representando el 38,4% del territorio provincial. Por su parte, la ciudad
de Cuenca, siendo la tercera ciudad mds poblada del pais con
331.888 habitantes, cuenta con una superficie de 70.5 km?2
representando el 2,2% del territorio cantonal y el 0,8% del territorio
provincial (INEC, 2010).

Cuenca ha sido considerada por el Banco Interamericano de
Desarrollo (BID) a través de la Iniciativa de Ciudades Emergentes
(ICES) y el gobierno del Ecuador, como una ciudad emergente con
potencialidad para promover el crecimiento urbano de manera
sustentable (Banco Interamericano de Desarrollo, 2014).

La Organizacion de Naciones Unidas (ONU) declara a Cuenca como
una ciudad infermedia, es decir que fiene gran potencial para el
desarrollo de propuestas orientadas hacia la sustentabilidad, ya que
su demografia y extension se encuentra en rangos fdciles de
controlar a diferencia de las grandes ciudades (Nacif, 2016).

Haciendo un acercamiento a los barrios, en la actualidad son
constituidos como elementos estratégicos de la planificacion urbana,
transformdndose en la escala mds accesible y con posibilidad de
intervencion (Kearns & Parkinson, 2001); por ello, se determina que
deben ser evaluados a fin de analizar su nivel de impacto en la
ciudad y asi, minimizar los aspectos negativos para convertirse en
ciudades sustentables.

CAPITULO 3.
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3.1.1 Seleccién de la muestra

La investigacion plantea una metodologia mixta que involucra
enfoques cuantitativos y cualitativos a través de un disefo no
experimental que aplica un estudio transeccionalé para la toma de
datos.

Para consolidar la credibilidad desde el frabajo en el campo, es
conveniente escuchar todas las “voces” en la comunidad, cuestion
que puede hacerse a través de un muestreo dirigido o intencional
(Herndndez Samper, pdg. 489). Se puede elegir casos homogéneos o
heterogéneos para probar los limites y alcances de sus resultados, las
mismas que serdn considerados como muestras en cadena o casos
extremos respectivamente.

Este diagndstico aborda el andilisis de dos casos de estudio debido al
fendbmeno complejo que implica cada uno de ellos. En este sentido,
no se selecciona una muestra representativa de una poblacion sino
una muestra tedrica que permita profundizar el andlisis, pero
limitando considerablemente la generalizacién de hallazgos.

Esta muestra se fundamenta en que las teorios o modelos que
buscan alcanzar un cierto nivel de aplicabilidad general puede estar
basado en un nUmero limitado de casos, ya que “un solo caso puede
indicar una categoria o propiedad y, unos cuantos casos mds,

6 Investigacion transeccional o transversal: Los disenos de investigacion transeccional o transversal
recolectan datos en un solo momento, en un tiempo Unico (Liu, 2008 y Tucker, 2004). Su propdsito es
describir variables y analizar su incidencia e interrelacion en un momento dado. Es como “tomar
una fotografia” de algo que sucede. (Herndndez Samper, pdg. 187)

Disefos franseccionales correlacionales- causales Describen relaciones entre dos o mds categorias,
conceptos o variables en un momento determinado, ya sea en términos correlacionales, o en
funcion de la relacidon causa-efecto. (Herndndez Samper, pdg. 191)
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pueden confirmar esta indicacion” (Glaser&Strauss, 1967., citado en
Rialp).

Ademds, de acuerdo con Yin (1989, 1998), el hecho de universalizar a
partir de casos de estudio no consiste en una “generalizacion
estadistica”, sino en una “generalizacion analitica”, que implica
utilizar el caso de estudio Unico o mUltiple con condiciones similares
para representar una teoria. En este sentido, la evaluacion de dos o
mds casos de estudio ratifica esta generalizaciéon o la limita.

En este sentido, se incluye un frabajo de campo (medicion de
variables) en dos casos de estudio que fueron seleccionados a través
de una muestra intencional con base en los siguientes criterios:
entrevista con cuestionario (encuestas) y enfoque critico (la reflexion
como categoria legitima de creacion del conocimiento).

Cabe sefnalar que la seleccion de los casos de estudios se realiza en
base a ciertos criterios y que las dimensiones de andlisis estudiadas
aseguran que las conclusiones tengan mayor fiabilidad vy, sirvan
como sustituto de control experimental y estadistico mds amplio.

3.1.1.1 Criterios de seleccion de muestra

El crecimiento de la ciudad de Cuenca se ha dado en gran parte
por la construccidon de proyectos residenciales auspiciados por el
mercado inmobiliario privado y por el estado. Bajo la presuncién de
que éstos han contribuido a la insustentabilidad urbana en general
(M. A. Hermida etfal., 2016); se han elegido desarrollos urbanos
mediante los siguientes criterios de seleccidn basados en la
investigacion de Yigitcanlar, Kamruzzaman, & Teriman, 2015:

a. Ubicacion en la misma drea del drea administrativa: para
asegurarse gque estén sujetos a los mismos servicios municipales.

b. Un caso apropiado del tipo de proyecto habitacional: para
garantizar la representatividad de cada uno.

Patricia Pomaquero | Dayana Sdnchez

c. Tener un minimo del 80% de ejecucién y de tasa de ocupacién:
para asegurar la madurez de los proyectos.

d. Disponibilidad de datos e informacién de apoyo por parte del
administrador del conjunto habitacional en colaboracion con el
equipo de investigacién, para garantizar el acceso a datos
adecuados para una buena base.

Después de un andlisis de desarrollos urbanos de tamano significativo
en la ciudad se han seleccionan dos casos de estudio;
una del Sector gubernamental (Miraflores) y una del Sector Privado
(La Campina), al cumplir con los requisitos iniciales.

Tabla 3-1: Caracteristicas de barrios segun criterios de seleccién.

Colinas de
Challuabamba PUblico v v -
2016
Buenaventura Lo
PuUblico N v -
2017
Miraflores ,
PUblico v v v
2014
Los Nogales .
Privado v - v
2005
La Campina
Privado v v v
2013
Vista al Rio .
Privado N - v
2014

Fuente: Grupo de Investigacién “Contextualizacion de indicadores sustentables para vecindarios en
la ciudad de Cuenca - Ecuador”
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3.1.2 Caracterizacién de los estudios de caso

Cada barrio comprende un tejido urbano diferente y soporta
aspectos politicos, econdmicos, sociales y ambientales distintos. Por
ello, se pretende identfificar el nivel de calidad de vida de los barrios
en funcién de su conectividad existente con la ciudad, la relacién de
sus habitantes con el entorno, la reduccién del uso del automovil, la
proximidad a equipamientos educativos. En fal senfido, a
continuacién, se presenta ciertas caracteristicas de los proyectos
seleccionados:

Tabla 3-2: Caracteristicas de los casos de estudio.

Desarrollo urbano estatal Desarrollo urbano privado

La Campina

Miraflores

Area Urbana - Parroquia Area de Expansion —

HiEEE urbana Hermano Miguel Parroquia Rural El Valle
Tamao de 1.8 ha 3.67 ha

desarrollo

Densidad 101 unidades de vivienda/ha 39 unidades de vivienda/ha

Lote con unidades de
vivienda terminadas.

Tipo de venta Lote vacgn’rg .porc: vivienda

individual

Viviendas unifamiliares (2-3
pisos) adosadas.

Viviendas unifamiliares (2-3

Tipo de vivienda pisos) adosadas.

Alcantarillado, agua potable,

Provisién de ; N
energia eléctrica 'y

Alcantarillado, agua potable,

servicios =, energia eléctrica.
recoleccién de basura.
Disefo
4 Desarrolladores o
construccion de Desarrolladores
.. compradores
viviendas.

Fuente: Grupo de Investigacion “Contextualizacién de indicadores sustentables para
vecindarios en la ciudad de Cuenca — Ecuador”

CAPITULO 3.

INDICADORES DE 5 7
Diagndstico SUSTENTABILIDAD

3.1.2.1 Miraflores

El proyecto Miraflores estd ubicado en la parroquia urbana Hermano
Miguel, al norte de la ciudad de Cuenca. Se encuentra a un radio
aproximado de 1.4 km con respecto al centro histérico de la ciudad
(Ver figura 3-1).

Figura 3-1: Ubicacion del barrio Miraflores.

= e P ¥ acopy

Leyenda

£ lLimite Urbano de Cuenca -

. I Barrio Miraflores
0 5 RN NG A

05 0

Elaboracién: Propia.
Financiamiento y Justificacién

Este es un proyecto de vivienda social impulsado por la Empresa
PUblica Municipal de Urbanizacién y Vivienda EMUVI EP, misma que
pertenece al Estado. Este proyecto al que la empresa EMUVI EP ha
denominado ‘“proyecto de vivienda solidaria” se ejecutd en
respuesta al déficit de vivienda que presenciaba la ciudad en los
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anos 2010 y 2011. En este sentido, Miraflores inicid como un proyecto
gue buscaba dar soluciones de vivienda a un grupo vulnerable
especifico (recicladores), sin embargo, al no existir la demanda ni la
capacidad de gestion del proyecto, esta primera posibilidad se
descarto.

En una segunda etapa se establece que parte de este proyecto serd
destinado para las familias que perdieron sus viviendas en el barrio
Jaime Roldds debido a desastres naturales. Mientas que en el resto
del proyecto se deberd planificar y generar viviendas que bordeen
los 28.000 ddlares.

Programa y Construccion

Su construccidn empezd en el ano 2012 y culmind a inicios del ano
2014. De acuerdo con su emplazamiento y al trazado vial existente
en el sector, el proyecto fue dividido en tres conjuntos habitacionales:
Matias Ochoa, Tucumdn y La Floresta.

Se construyeron un total de 182 viviendas, y cada una de ellas fue
emplazada en un lote de aproximadamente 43 m2. Miraflores
comprende  viviendas adosadas de dos plantas  con
aproximadamente 63 m2 de construccién; segun la planificacion de
la entidad responsable, las viviendas podrian contar con un tercer
piso obteniendo asi un drea construida superior a 90 m2.

Del total de la superficie del barrio el 37% corresponde a superficie
construida dedicada a la vivienda, mientras que el 63% se destina a
servicios asociados, que incluyen dreas de recreacién, dreas
comunales, espacios abiertos, y parqueos.

Después de finalizado el proyecto, su ocupacién fue réapida. Del total
de viviendas, 46 pertenecientes al conjunto habitacional Matias
Ochoa fueron entregadas a familias afectadas por desastres
naturales, mientras que 44 viviendas mds fueron entregadas a
personas de escasos recursos.
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Fotografia 3-1: Panordmica del barrio Miraflores.

Fuente: Propia.
Caracteristicas de poblacién

Actualmente, el barrio cuenta con una poblacién aproximada de
633 personas y presenta una densidad poblacional bruta de 292
habitantes por hectdrea, teniendo una superficie de 2.17 ha. Cabe
recalcar también que del total de viviendas construidas tan solo 5 se
encuentra deshabitadas.

Las diferentes actividades que desempenan los habitantes de este
barrio ocasionan que estos se movilicen a diferentes zonas de la
ciudad entre ellas se destacan: el centro histérico, el terminal, feria
libre, mercado 10 de Agosto. Gran parte de los residentes usan el bus
como medio de fransporte.

Uso de suelo

El uso de suelo principal es la vivienda a este lo acompanan usos de
suelo de equipamiento comunitario como la casa comunal vy
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equipamientos recreativos como canchas deportivas y parques
infantiles. Se puede evidenciar usos compatibles que han sido
adaptados en ciertas viviendas tales como: tiendas de abarrotes y
estéticas.

Movilidad y conectividad

En este barrio, menos del 50% de los predios tiene accesibilidad
directa desde vias de ftrdfico vehicular, esto debido a que la
conexidén a las viviendas se encuentra a través de vias peatonales;
dos posibles causantes de esta caracteristica pueden ser el
aprovechamiento mdximo de la superficie de la que se dispone vy
también las grandes pendientes con las que se cuenta la zona de
emplazamiento del barrio. Los espacios para estacionamientos de
visitas se encuentran distribuidos en todo el barrio y de hecho son
considerados como estacionamiento de los que viven en el barrio ya
gue ninguna vivienda cuenta con estacionamiento propio.

Las vias casi en su totalidad son locales y peatonales, ademds de
tener, en aquellas de trafico vehicular, doble sentido de circulacién.
Existen cuatro accesos, ninguno de ellos con guardianias o algo
similar. No cuenta con ciclovias o alguna otra infraestructura para
medios de fransporte alternativos.

Se conecta a la red vial principal de manera directa a través de la
via Cardenal de la Torre, donde se encuentra también la primera
parada para acceder al fransporte publico.
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Figura 3-2: Emplazamiento del barrio Miraflores.
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Fuente: Proyecto habitacional Miraflores. EMUVI.
Elaboracién: Propia.
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3.1.2.2 La Campina

El proyecto La Campina estd ubicado en la parroquia rural El Valle, al
suroeste de la ciudad de Cuenca. Se encuentra a un radio
aproximado de 5.3 km. con respecto al centro histérico de la ciudad
(ver figura 3-3). Este proyecto se emplaza en un extenso terreno de 3.64
hectdreas con una topografia un tanto irregular.

Figura 3-3: Ubicacion del barrio La Campina.

7
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Elaboracién: Propia.
Financiamiento y Justificacién

Este es un proyecto de vivienda unifamiliar impulsado por la empresa
privada INMOCUENCA S.A. Previo a la construccién de este barrio la
empresa realizé un estudio de mercado a fravés de la encuestadora
inmobiliario Marketwatch en donde entre otras cosas se analizé el
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mercado, la ubicacién, accesibilidad y posteriormente se determind
el publico al iba dirigido el proyecto. Este andlisis fue fundamental ya
gue a diferencia del caso de estudio Miraflores, la zona seleccionada
no estaba mayormente poblada ni en un proceso de urbanizacion
notorio.

Segun el Arg. Juan lzquierdo promotor de este proyecto, para
determinar el costo de las viviendas se considerd que los futuros
residentes pudieran adquirir su vivienda a través un préstamo
hipotecario otorgado por el Banco del Instituto Ecuatoriano de
Seguridad Social (BIESS), mismo que en ese entonces establecia
ciertas exigencias con respecto a los costos mdximos de una
vivienda.

En un primer momento se planifica viviendas de 180 m2, sin embargo,
después del andlisis realizado por la empresa encargado se
determind que se construirian viviendas de 40 y 80 m2 con un costo
de minimo de 60.000 y mdximo de 88.000.

Fotografia 3-2: Panordmica del barrio La Campina.

Fuente: Propia.
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Programa y Construccién

Su construccion empezd en el ano 2011 y culmind en el ano 2013. Se
planificaron 141 lotes de aproximadamente 100 m2, destinados para
el uso vivienda y dos lotes destinados para uso comercial. Finalmente,
se construyeron un total de 110 viviendas adosadas de 1, 2 y 3
plantas, cada una de ellas con un retfiro frontal usado
frecuentemente como estacionamiento residencial y drea verde.

Del total de la superficie del barrio el 45% corresponde a la superficie
construida dedicada a la vivienda, mientras que el 55% se destina a
servicios asociados, que incluyen dreas de recreacidon, dreas
comunales, espacios abiertos, y parqueos. Actualmente se
identifican 33 lotes vacantes, 2 de ellos (los de mayor famano)
destinados a centros comerciales.

Caracteristicas de poblacién

Actualmente, el barrio cuenta con una poblacidén aproximada de
272 personas y presenta una densidad poblacional bruta de 74.1
habitantes por hectdrea, teniendo una superficie de 3.64 ha. Del total
de viviendas construidas 34 estdn deshabitadas.

Las diferentes actividades que desempenan los habitantes de este
barrio ocasionan que estos se movilicen a diferentes zonas de la
ciudad, entre ellas se destacan: el centro histdrico, sector Universidad
de Cuenca, Av. Remigio Crespo. La mayor parte de los residentes
usan el auto privado como medio de fransporte.

Uso de suelo

El uso de suelo principal es la vivienda a este lo acompanan usos de
suelo complementarios como equipamientos recreativos como
canchas, parques infantiles y dreas verdes. Existen dos predios
destinados a la construcciéon de un centro comercial, no obstante,
hasta la fecha no estd construido.
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Movilidad y conectividad

El 100% de los predios en este barrio tiene accesibilidad directa desde
vias de trdfico vehicular, es decir que todos podrian acceder
directamente a su vivienda desde su vehiculo personal. Los espacios
para estacionamiento de visitas se encuentran distribuidos en todo el
barrio.

Las vias en su totalidad son locales y ademds tienen doble sentido de
circulacién. Existe un Unico acceso principal, en el cual se encuentra
una guardiania y un portdén. No cuenta con ciclovias o alguna otra
infraestructura para medios de fransporte alternativos.

Se conecta a la red vial principal a través de una via de ftierra, la
misma que extiende su recorrido aproximado de 1 km para
enconfrarse la carretera Monay Baguanchi-Paccha; en esta via y a
esa distancia, recién se encuentra la primera parada para acceder
al fransporte puUblico. Debido a su lejania se hizo un convenio con la
cdmara de tfransporte para que el bus llegue al barrio, sin embargo,
no se ejecutod.
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Figura 3-4: Emplazamiento del barrio La Campina.
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Fuente: Proyecto habitacional La Campina. INMOCUENCA. S.A.

Elaboracién: Propia.
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EVALUACION DE INDICADORES

Investigaciones recientes comparan las herramientas de evaluacion
de la sustentabilidad del barrio, que permiten verificar el desempeno
y cumplimiento de los estdndares. Sin embargo, existen varias
dificultades para la aplicacion de dichos métodos en regiones
diferentes para los cuales fueron desarrollados (Cole, 1998);(Crawley &
Aho, 1999). Ademds, cada herramienta califica sus requerimientos e
indicadores de distintfa manera ya que dependen del enfoque que
tienen, pese a que se evallen parcialmente las mismas temdticas.

En ofras palabras, no existe una metodologia con la cual los sistemas
de calificacion puedan evaluar objetivamente (Reith & Orova, 2015).
Esto debido a la ausencia de un consenso sobre la composiciéon y
estructura que deben tener los métodos de evaluacién (Quesada,
2014), generando inconvenientes para el desarrollo de un sistema
estandarizado de aplicacidn universal. No obstante, esto no afecta o
compromete la objetividad de los resultados de la evaluacién.

Ante esta situacion, en la actualidad se puede observar ciertos
estudios manifestando que las diferentes metodologias de los
sistemas de cadlificacion no permiten a los usuarios compararlos de
manera efectiva y que todavia hay una compresiéon limitada de su
eficacia y su aplicacion en el mundo real (Reith & Orova, 2015).

En este orden de ideas, se crea una metodologia dentro del
proyecto “Contextualizacion de Indicadores Sustentables para
Vecindarios en la ciudad de Cuenca - Ecuador”, en el cual se
establece una estructura estandarizada de las metodologias de
evaluacion de las NSA (Neighborhood Sustainability Assessment),
mediante el diseno de niveles de desempeno.

En base a esta estructura, el presente estudio comprende el llenado
de la ficha de evaluacion, que a su vez incluye el estudio de
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indicadores de sustentabilidad (objetivos, requerimientos, sistema de
cdlificacién); la clasificacién de requerimientos en los niveles de
desempeno vy la evaluaciéon en el drea de estudio. Esta metodologia
estandarizada permite reducir las variaciones en el sistema de
acreditacion y principalmente del enfoque desequilibrado en las
dimensiones de sustentabilidad.

En base a las consideraciones anteriores, el presente apartado
expone los datos obtenidos del drea de estudio, permitiendo
identificar sus caracteristicas y condiciones relativas a Movilidad vy
Transporte, en funcidén de la aplicacién de indicadores de
sustentabilidad desarrollados en las certificaciones infernacionales.

3.2.1 Disefo de herramientas de evaluacion

En el campo de la investigacion cientifica, los enfoques cuantitativo y
cualitativo constituyen posibles elecciones para enfrentar problemas
de investigacién. De hecho, son consideradas las mejores formas
disenadas por la humanidad para investigar y generar conocimientos
en la actualidad.

El enfoque utiliza la recoleccidén de datos para probar
hipdtesis con base en la medicidn numérica y el andlisis estadistico;
por ofro lado, el enfoque utiliza la recoleccidén y andlisis de
los datos para afinar las preguntas de investigacion o revelar nuevas
interrogantes en el proceso de andlisis de los datos obtenidos
(Herndndez Samperi, Ferndndez, & Baptista, 2014).

Ambos enfoques emplean procesos cuidadosos, metddicos vy
empiricos, no obstante, cada uno tiene sus caracteristicas
particulares. En complemento a los enfoques presentados, se fiene la
investigacion mixta, misma que no busca reemplazar a las anteriores,
sino mds bien utilizar las fortalezas de ambos y fratando de minimizar
sus debilidades (Herndndez Samperi et al., 2014). Es en este sentido, que
se opta por este enfoque para el presente estudio.



é UNIVERSIDAD DE CUENCA

Los métodos mixtos abarcan un conjunto de procesos sistemdticos,
empiricos y criticos de investigacién e implican la recoleccion y el
andlisis de datos cuantitativos y cualitativos, asi como su integracion
para de esta manera lograr una mayor comprension del fendbmeno
bajo estudio y alcanzar un mayor grado de profundidad.

En este sentido, a continuacién, se presenta los procesos
metodoldgicos utilizados para la recoleccion de informacién segun el
enfoque cuadlitativo y cuantitativo.

Figura 3-5: Métodos de trabajo segun los enfoques cudlitativo y cuantitativo.

- Encuestas a los residentes

- Entrevista al desarrollador
Cudlitativa  ------------> EEEN@leH={s%e(eile]aN-1aKele[ga]o)e}

- Registros histéricos y documentos

- Fotografias

- Fotografia aérea

- Informacion web
--> Geoportal

--> Plataforma Moovit
--> Google Earth

--> Informes locales

Cuantitativa ------------>

- Informacién cartogrdfica

- Levantamiento planimétrico
- Planos arquitectdénicos

- Zonificaciones

- Base de datos

- Enfrevista al desarrollador

Fuente: Herndndez Samperi, Ferndndez, & Baptista, 2014.
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3.2.1.1 Diseno de encuesta

Gracias al desarrollo de los métodos mixtos existe la posibilidad de
hacer compatibles los programas de andlisis cuantitativo vy
cudlitativo, ya que muchos de los datos recolectados por los
instrumentos mencionados pueden ser codificados como nUmeros y
también analizados como texto o ser transformados de cuanfitativos
a cualitativos y viceversa.

En cuanto a datos con enfoque cuantitativo tfenemos por ejemplo Ia
antigledad de la vivienda, el nUmero de dormitorios, nUmero de
habitantes, si cuentan con vehiculo propio, etc. Por otro lado, el
andlisis cualitativo se enfoque en aspectos tales como el grado de
satisfaccién con el tamano de las viviendas o con la cantidad de
espacios abiertos comunes.

Es necesario mencionar que se desarrolld una encuesta para los
residentes y una entrevista al desarrollador del proyecto. En este
caso, ambos tienen la misma estructura de diseno. Las principales
variables del cuestionario fueron:

i. Preguntas generales
ii. Preguntas de "participacion y organizacion del barrio”
iii. Preguntas de "recursos y energia”
iv. Preguntas de "transporte y movilidad"
v. Preguntas de "infraestructura y edificios"

Para mayor detalle acerca de la conformacién de la encuesta se
recomienda revisar el Anexo A 'y para la entrevista revisar el Anexo B.

Por ofra parte, el levantamiento en campo se llevd a cabo mediante
la aplicacién de encuestas, la toma de fotografias, el levantamiento
planimétrico y aéreo (drone) y la observaciéon. El levantamiento
aéreo por medio de un drone, permitid complementar la informacion
enfregada por los desarrolladores. Ya que se pudo concebir
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generalmente el drea construida y constatar con los planos
otorgados por los desarrolladores, los espacios construidos, los
espacios planificados y los no planificados.

Fotografia 3-3: Levantamiento de informacién en campo. Encuesta aplicada
en el barrio Miraflores.

Fuente: Propia.
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3.2.1.2 Disefno de fichas de evaluacién

La ficha de evaluacidén permite analizar los requisitos que evalla
cada certificacién, clasificar los requerimientos segun el nivel de
desempeno estableciendo una estandarizacion de las certificaciones
y adicionalmente, evaluar los casos de estudio identificados (ver
Figura 3-6).

En este sentido, la ficha estd dividida en 3 partes:

1. Hace referencia a la informacidon obtenida en base a las
certificaciones.

- Indicador de evaluacion
- Objetivo
- Método de evaluacién

2. Corresponde a la clasificacion de los requerimientos segin los
niveles de desempeno planteados.

- Indicador

- Niveles de desempeno

- Cdlificacion

3. Corresponde a la evaluacion de los casos de estudio.
- Resultados de la evaluacion

- Nivel de cumplimiento

- Cdlificaciéon
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1 Figura 3-6: Diseno de ficha.

Indicador de evaluacion: Hace referencia @« - -« -« v e :
aquella caracteristica general que se
evaluard. Depende de las normas

nacionales, internacionales, directrices y Indicador de
objetivos del sistema, pudiendo ser en Evaluacién
términos cudalitativos o cuantitativos.
Objetivo: Es el objetivo principal de g«
evaluacion que permite  definir el .
desempefio global del vecindario. Objetivo: :
Método de evaluacion: Son las exigencias
que plantea el criterio para evaluar segUn ==«
cada certificacién. Se especifican técnicas Método de :
de r_nedlaon,.que dependen de las normas Evaluacién M 2
nacionales e internacionales.
Indicador: Son las caracteristicas a obtener
T T T T T T T T T T T T fe) los medios para confirmar el
s i i i o, cumplimiento del requerimiento.
Datos a - Indicador Niveles de Exigencias Cadlificaciéon
obtener: -
Estdndar . _
1 punto Niveles de desempeno: Establece las
e exigencias que deben cumplir los diferentes
. Mejores aspectos ~evc1|u<.:1dos, para lograr el mejor
M practicas desempeno posible.
3 puntos
3 Calificacion: Escala de valoracion, que
-------- representa el nivel de desempeno, a través
Resultados de la evaluacion: Se da a de la asignacién de puntos o créditos.
conocer los datos obtenidos en base alos.- - - ... -
requerimientos establecidos. 0 W .
g Caso de :  Resultados de la Evaluacion Nivel de n 0z
i s Cadlificacion
Estudio : Cumplimiento
Nivel de cumplimienfo: Se establece si Miraflores ]
cumple 0 no cumple los requisitos. ST R e e . -
La Campina

Calificacion: Se otorga puntos segun el nivel
de desempPeRo del Caso de BsUdiG, *© & 5t Tt

Fuente: Grupo de Investigaciéon “Contextualizacion de indicadores sustentables para vecindarios en la ciudad de Cuenca - Ecuador”
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a. Determinacién de niveles de desempeno

Las certificaciones presentan un sistema de calificaciéon que varian
entre ellas. En este sentido, en los indicadores de movilidad, LEED-ND
otorga hasta 12 puntos, BREEAM suele acreditar hasta 4 puntos
dependiendo del indicador. Por su lado CASBEE, establece un
sistema de calificacion de 1 - 3 - 5 puntos segun rangos.

Para el presente estudio, es importante la estandarizacidon de los
sistemas de calificacion que permita unificarlos. Por ello, con bases en
(Quesada, Calle, Guillén, Ortiz, & Lema, 2017), se establece un método de
puntuaciéon a través de tres practicas que genera de 1 a 5 puntos por
el cumplimiento de alguno de los fres niveles de desempeno
(Practicas Estdndar, Mejores Practicas y Prdcticas Superiores). De este
modo, cada criterio se suma, representando la calificacién final en la
categoria de Transporte y Movilidad.

. Prdcticas Estdndar: Considera el desempefo minimo de
cumplimiento, con sometimiento absoluto a las exigencias de la
normativa nacional y prdcticas sustentables socialmente aceptadas.
(1 punto)

[
1 PUNTO - ESTANDAR

Il. Mejores Prdcticas: Considera el desempeno intermedio, que
sobrepasa las exigencias normativas nacionales. (3 puntos)

3 PUNTOS- MEJORES PRATICAS

lll. Practicas Superiores: Desempeno mds alto a ser alcanzado, que
supera el desempeno de los niveles antferiores y toma como
referencia las normas internacionales para ser alcanzadas con
tecnologias y précticas existentes a nivel nacional (5 puntos)

5 PUNTOS - PRATICAS SUPERIORES
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Ahora bien, en el caso que los indicadores no cumplan con ninguno
de los niveles de despeno antes menciona su evaluacion serd nula,
es decir que obtendrdn 0 de los 5 puntos establecidos.

0 PUNTOS

3.2.1.2 Seleccion de indicadores

El andlisis de los sistemas de certificacién abarca varios ejes de
estudio para evaluar la sustentabilidad. Sin embargo, debido al
enfoque de este estudio, se han tomado en cuenta Unicamente
criterios relacionados a Movilidad y Transporte. Para la seleccién de
indicadores de movilidad, se estudid ampliomente cada indicador
establecido en todas las categorias: se analizé el objetivo y lo que
evalla de manera especifica. En este sentido se seleccionaron de
cada certificacion elegida, los siguientes:

K CASBEE: Los indicadores referentes a MOVILIDAD Y
TRANSPORTE son 6 y se encuenfran en dos categorias
relacionadas con la calidad ambiental que son: Sociedad y
Economia.

K BREEAM: Se identifica que los indicadores relacionados a
TRASPORTE Y MOVILIDAD se encuentran en las categorias:
Transporte y movimiento (TM), y, Bienestar social y econdmico
(SE), siendo un total de 9;

K LEED: En fotal se identifican 14 indicadores, de los cuales 3
estdn compuestos por prerrequisitos y requerimientos, 1
indicador es Unicamente prerrequisito y los restantes 10 son
requerimientos.
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Figura 3-7: Indicadores de Movilidad y Transporte segun certificaciones internacionales.
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a. Sistema de puntuacioén

Tras la ejecucion de la primera e2tapa de la ficha de evaluacion que
comprende el estudio y seleccion de los indicadores de
sustentabilidad relativos a movilidad y transporte de cada

certificaciéon, se categoriza en los niveles de desempeno. En este

sentido, se identifican 32 indicadores, perteneciendo la mayoria a la
certificacion LEED. Mientras que el 28% y 19% representan a la

certificaciobn BREEAM y CASBEE respectivamente. Asimismo, se

identifica el nUmero de indicadores segun los niveles de desempeno:

- La mayoria de los indicadores se categorizan hasta el nivel

“buenas prdcticas”, es decir acreditan hasta cinco puntos. Se

distribuyen casi equitativamente en las certificaciones. En este
caso, LEED-ND supera en indicadores a BREEAM y CASBEE-UD.

- Seguido estdn los indicadores categorizados Unicamente en el

nivel “estadndar”, predominando LEED con el 9% de indicadores

en relacién a BREEAM. CASBEE no dispone de indicadores.

- Finalmente, en el nivel “"prdcticas superiores” se identifican 7
indicadores, que se distribuyen equitativamente en BREEAM vy

CASBEE. Mientras que LEED tiene el 42% de ellos (ver tabla 3-4) .

Tabla 3-3: NUmero de indicadores segun las certificaciones
internacionales y los niveles de desempeno.

NIVELES DE DESEMPENO

BUENAS PRACTICAS
PRACTICAS ~ SUPERIORES

%%

CERTIFICACIONES ESTANDAR TOTAL H

Por otro lado, los puntajes acreditados son asignadas segin de nivel
de desempeno y el cumplimiento del requerimiento. Como se puede
observar en la Tabla 3-4 es posible conseguir hasta 98 puntos, de
manera que LEED acredita la mayor parte de estos. Por su parte
CASBEE Y BREEAM otorgan 29 y 26 puntos respectivamente. Segin el
numero de puntos acreditarse se desglosa de la siguiente manera:

- En el nivel prdcticas superiores se acredita el 66% de los puntos
totales, mientras que, en el nivel estdndar, Unicamente el 12%,
siendo el nivel con menos puntos a acreditarse.

- Los indicadores de la certificacién LEED pueden obtener hasta 25
puntos, en el caso de cumplir el nivel de prdcticas superiores
Mientras que CASBEE y BREEAM pueden alcanzar
equitativamente 20 puntos.

Tabla 3-4: Puntuacion de indicadores segun las certificaciones
infernacionales y los niveles de desempeno.

LEED 9 75 3 42,86 5 38,46 17 53,13
BREEAM 3 25 2 28,57 4 30,77 9 28,13
CASBEE - - 2 28,57 4 30,77 6 18,75
TOTAL V 12 100 7 100 13 100 32 100

Fuente: Grupo de Investigacion “Contextualizacién de indicadores sustentables para vecindarios en
la ciudad de Cuenca - Ecuador”
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NIVELES DE DESEMPENO

BUENAS PRACTICAS
PRACTICAS SUPERIORES

N° % N° 3 N° 3 N°
LEED 42,86

CERTIFICACIONES [ 7-\ o)\ TOTALH

38,46

BREEAM 3 25 6 28,57 20 30,77 29 29,59

CASBEE - - 6 28,57 20 30,77 26 26,53

TOTAL V 12 100 21 100 65 100 98 100

T V 12,24 21,43 66,33 100

Fuente: Grupo de Investigacion “Contextualizacién de indicadores sustentables para vecindarios en
la ciudad de Cuenca - Ecuador”

Adicionalmente, la puntuacion requerida para cada uno de los
indicadores puede observarse de manera mds detallada en la
siguiente  matriz donde se muestras todos los indicadores
mencionados con su correspondiente certificacion.
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Tabla 3-5: Matriz de evaluacion.

CAPITULO 3.
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INDICADORES DE 7 ‘I
Diagnéstico

CERTIFICACION LEED CERTIFICACION BREEAM CERTIFICACION CASBEE

 HEHE
HE B
il B
] ]
s ]

CODIFICACION:

CE

L1:

L7

Fuente: Grupo de Investigacion “Contextualizacién de indicadores sustentables para vecindarios en la ciudad de Cuenca — Ecuador”

Elabora

RTIFICACION LEED

Acceso a la calidad de trdnsito.

: Vivienda y proximidad de frabajo.

: Calles transitables (prerrequisitos)

: Calles transitables.

: Instalaciones para bicicletas.

: Reduccién de la huella de estacionamiento.
: Desarrollo compacto (prerrequisito)

: Desarrollo compacto.

: Instalaciones de transito.

: Acceso d instalaciones recreativas.

: Gestion de la demanda de transporte.
: Ubicacién inteligente.

: Lugares preferidos.

: Escuelas de barrio.

: Visitabilidad y disefo universal.

: Comunidad conectada y abierta (prerrequisitos)

: Comunidad conectada y abierta.

cién: Propia.

CERTIFICACION BREEAM

B1:
: Evaluacién de transporte.

: Calles seguras y atractivas.

: Acceso al transporte publico.

: Red de ciclismo.

: Instalaciones de ciclismo.

: Instalaciones de transporte publico

: Diseno Inclusivo.

: Emisiones de carbono por fransporte.

Estacionamiento local.

CERTIFICACION CASBEE

C1: Conveniencia.

C2: Bienestar, salud y educacioén.
C3: Seguridad de trdfico.

C4: Instalaciones de fréfico.

C5: Usabilidad del fransporte.

Cé: Gestion de logistica de fréfico.
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3.2.2 Aplicacion de Indicadores de sustentabilidad de Movilidad

Esta seccidn permite conocer las caracteristicas de los barrios en
funcion de los indicadores de sustentabilidad de Movilidad vy
Transporte definidos en el apartado 3.2.1.3 Siendo relevante su
aplicacion mediante a la ficha de evaluacion estandarizada,
puesto que se establece los niveles de desempeno de cada
indicador de las tres certificaciones.

En este apartado se desarrollard dos temas fundamentales. En primer
lugar, se conocerd la puntuacidén que podrd ser otorgada en base a
la metodologia propuesta, y ademds se identificard la puntuacion
obtenida por los barrios en base a cada indicador, generando el
problema central de los barrios.

Por ello, previo a la evaluacién de los barrios con indicadores de
sustentabilidad, se realiza la clasificacion de los requerimientos de
cada indice en los niveles de desempeno estudiados en el apartado
3.2.1.2 - a. Para ello se realiza un profundo andlisis de lo que se
evalua de manera que permite prever informacién necesaria para la
evaluacién y ademds la debida categorizacion. Cabe destacar que
este proceso se realizd en marzo del 2019.

Posteriormente se ejecuta el levantamiento en campo facilitando la
recopilacion de datos. En base a la encuesta y la entrevista se
elabora el procesamiento de la informacién y consecuentemente se
concreta en un andlisis estadistico. Por otro lado, también se
desarrolla  un andlisis espacial con los insumos digitales, vy
cartogrdficas, informacion de pdginas web como MOOVIT, EMAC, y
del Plan de Movilidad de la ciudad de Cuenca.

La encuesta a los residentes de los barrios y la enfrevista a los
desarrolladores se efectUan en Septiembre/2019, previa la debida
capacitaciéon para su correcta aplicacion. Esta Ultima permitié
recopilar datos especificos de planificacién, vinculacién con la
comunidad y gestidén del proyecto empleados para la investigacion
de cada barrio
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Estadisticamente hablando, el universo para la presente encuesta es
cada una de las viviendas pertenecientes a los barrios estudiados; sin
embargo, en un primer acercamiento se confirmd que no todas las
viviendas planificadas fueron construidas. En este sentfido,
Unicamente 182 de las 185 edificaciones proyectadas en el barrio
Miraflores, fueron edificadas. En el caso de la Campina, de las 146
viviendas disenadas, todas fueron construidas.

Por otro lado, no se pudo obtener informacién de todas las viviendas
construidas debido a la disponibilidad y presencia de los residentes.
Esta situacion se observa principaimente en la Campina, ya que se
obtuvo datos del 44% de las viviendas y algunos de los encuestados
no colaboraron con la encuesta completa. Por ofro lado, en
Miraflores se levantd el 75% de encuestas previstas, siendo mds de 130
viviendas.

Finalmente, en base a la evaluacidén de los barrios mediante los
indicadores de sustentabilidad, se podrd conocer las principales
problemdticas que en ellos se desarrollan. Sin embargo, debido al
adlcance y la extension de este estudio, luego de mostrar la
puntuaciéon mdxima a ser alcanzada, se explicard en cada indicador
Unicamente lo que este evalla, la puntuacidén obtenida y breves
observaciones adicionales.

Aspectos Conceptuales

Al fratarse de certificaciones internacionales, cierta terminologia
empleada se asocia a un dialecto dificil de comprender en el medio
local. Por lo tanto, a continuacién, se presenta un listado de
palabras acompanados de su significado, con la finalidad de evitar
confusiones en la interpretaciéon de las mismas.
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Aparcamiento compartido: 1os espacios de estacionamiento pueden
ser compartidos por mds de un uso. Por ejemplo, las escuelas y las
instalaciones de ocio pueden compartir el estacionamiento.

Capacidad de transporte: el nUmero mdximo de personas que
pueden transportarse a través de un servicio de transporte publico.

Corredor de transporte existente: cualquier ruta servida por un servicio
de transporte regular.

Corredor de transporte publico: cualquier ruta servida en autobus,
tren, tranvia u otra forma de transporte publico.

Espacio de almacenamiento (bicicletas): Lugar donde guardar las
bicicletas, no necesariamente es un estacionamiento.

Estacionamiento individual: espacio destinado a cada propietario de
vivienda.
Estacionamiento compartido: espacio destinado a visitantes.

Estacionamientos fuera de la via publica: incluye lotes privados,
garajes y entradas de autos.

Evaluacién o declaracién de transporte: acuerdo que se desarrolla
después de las discusiones con las autoridades responsables de las
redes de fransporte. Deben realizarse en proyectos que tengan un
impacto significativo en el transporte y en el medio ambiente.

Fuera de las horas pico: entre 10:00-16:00 y 19:00-01:00
Horas pico: entre 07:00-10:00 y las 16:00-19:00 horas.

Huella de desarrollo: el drea en el sitio del proyecto que ha sido
afectada por cualquier actividad de desarrollo. Caminos de acceso,
estacionamientos, instalaciones que no son construcciones.

Instalaciones de fransporte publico: casetas de parada de transporte
publico.

Instalaciones de transito: son aquellos elementos usados en la via
publica para impartirinformaciéon (senalizacion horizontal y vertical).

CAPITULO 3.
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Marco de movimiento: determina la disposicion y el diseno del
paisaje urbano que promoverd modos de movimiento y transporte
sostenibles a fravés de planes de vigje.

Planes de viaje: un plan de vigje incluye iniciativas especificas para
cada lugar con el fin de mejorar la disponibilidad y la eleccién de los
medios de fransporte hacia y desde un desarrollo.

Planes de flujo de trdfico: conjunto de acciones que permiten
analizar las inferacciones entre los vigjeros y la infraestructura con el
objetivo de comprender y desarrollar una red de transporte éptima
con un movimiento eficiente del trdfico y problemas minimos de
congestion del tréfico.

Red de circulacién: conjunto de vias.

Sitio adyacente: un sitio que tiene por lo menos un 25% continuo de su
limite bordeando parcelas que son sitios previamente desarrollados.

Sitio desarrollado: un sitio que, antes del proyecto, consistia en al
menos un 75% de terreno previamente urbanizado.

Sitio de relleno: relleno es el término de planificacion urbana para la
re-dedicacion de terrenos en un entorno urbano, generalmente en
espacios abiertos, para nuevas construcciones.

Transito multimodal: es |la articulacién entre diferentes modos de
transporte, que permite el trasbordo mdas rdpido y eficaz de
materiales y mercancias.

Viajes compartidos: servicio de transporte en furgonetas que realizan
viagjes comunes para varios habitantes del barrio que comparten un
destino.

Vivienda accesoria: es una segunda vivienda en el mismo fterreno o
adjunta a vivienda unifamiliar comin, como, por ejemplo: un
apartamento sobre el garaje, una pequena casa en el patio trasero.
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3.2.2.1 Evaluacion LEED
L1: Acceso a calidad de transito

Para alcanzar el nivel estdndar de este indicador se establece que el
50% de las unidades de vivienda y accesos de uso no residencial se
encuenifren dentro de una distancia menor a 800 m. a pie una

parada de autobus, tfranvia, paradas de viajes compartidos, estacion

de fren de o terminal de ferry (ver Anexo 1.1).

El nivel "mejores prdcticas” y “prdcticas superiores” se obtendrd
evaluando las frecuencias de vigje enfre semana y fines de semana.

Considerando los accesos principales del barrio Miraflores se evalia
que el total de las viviendas se encuentran a una distancia menor a
300 metros de la parada de bus mds cercana.

Se identifican 3 lineas de buses (24, 25 y 27) que contribuyen a las
demandas de transporte de esta zona. De esta manera se obtienen
las frecuencias de vigjes entre semana y fines de semana. Los
resultados expuestos son los de la linea 24, siendo estos los mds
favorables.

Por su parte, en la Campina todas las viviendas se encuentran a una
distancia mayor a 800 m de la parada de bus mds cercana (1050 m).
En este caso no se cumple con ninguna de las distancias requeridas,
por lo que no se puede seguir evaluando.

MIRAFLORES LA CAMPINA

REQUISITO
El 50% de las unidades de vivienda y entradas de uso no residencial se encuentren
dentro de una distancia menor a 800 m a pie una parada de autobuUs o franvia.

EVALUACION

OF=3
100% —
menor a 300 metros Lo

menor a 800 metros
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REQUISITO
Las frecuencias de vigjes entre semana cumplen un nimero minimo de vigjes.

EVALUACION

®=
136 - entre semana . 150 - enfre semana
58 - sébado — . 58 - sébado
53 - domingo il ‘-D—D-' . 55 - domingo

3 PUNTOS - MEJORES PRACTICAS 0 PUNTOS
L2: Vivienda y proximidad de frabajo

Este indicador evalia una condicién en funcién del tipo de barrio
desarrollado (ver Anexo 1.2), se establecen tres opciones a ser
evaluadas.

1. Barrio de relleno con componente no residencial (1 punto)
2. Barrio con componente residencial (3 puntos)
3. Barrio con componente residencial asequible (5 puntos)

Miraflores y La Campina encajan en la opcién 3 “Barrio con
componente residencial asequible”. El componente residencial es del
100% y el centro geogrdfico del barrio se encuentra a una distancia a
pie de 800 m de algunos lugares de trabajo en el caso de Miraflores,
y un solo lugar de trabajo en La Campina. En ambos casos el nUmero
de trabajos no equivalen al niUmero de viviendas.
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MIRAFLORES LA CAMPINA La Campina cumple con todos los requerimientos solicitados.
REQUISITO Todas las entradas son funcionales y se conectan a la red de
El centro geogrdfico del vecindario esta dentro de una distancia de 800m a pie de circulacion por medio aceras continuas de 1.20 m de ancho
trabajos equivalentes a tiempo completo, cuyo nimero sea igual o mayor al nUmero
de unidades de vivienda en el vecindario. La relacion minima identificada es de 1:1.5, pero la mayoria de los

blogues mantienen una relaciéon superior a 1:2

Por Ultimo, ningun parqueadero se enfrenta directamente a la red de
circulacién a través de aberturas de garaje.

# de trabajos no equivalen al . # de frabajos no equivalen al

# de viviendas . # de viviendas MlRAFLORES LA CAMP'NA
........................................... REQUISITO
90% de los edificios cuenten con entradas funcionales a la red de circulacién.
0 PUNTOS O PUNTOS EVALUACION ' EVALUACION

L3: Calles transitables (prerrequisito) ° : °
- . o . 100% x : . 100% x‘
ESTe |nd|c0dor eVO|UO que el proyec‘ro Iogre 4 OSpeCTOS bos|cos] viviendas con entradas funcionales : viviendas con enfradas funcionales

dichos aspectos estdn relacionados con entradas funcionales,
anchos minimos de aceras, aberturas de garajes y alturas de las ... il
edificaciones con respecto a la linea central de la via. REQUISITO

Posterior a la evaluacidn se determina que Miraflores cumple con tres La relacién minima de altura de edificio a linea central de la via serd de 1: 1.5

de los cuatro requerimientos expuestos.
EVALUACION

Jazo 12

En primer lugar, las entradas a cada vivienda son funcionales ya que
se conectan a la red de circulacion por medio aceras, ademds, las
aceras son continuas con un ancho promedio de 1,20 m. relacion minima relacion méxima

Para obtener la relacién de la altura de las edificaciones con
respecto a la linea central de la via, se considera que cada vivienda

tiene una altura de 3,36 m y el ancho total de la via es 3 m, REQUISITO

obteniendo asi relaciones inferiores a 1:1,5. Aceras continuas en el 90% de la red de circulacién. Las aceras tendrdn almenos 1,2
m de ancho en los edificios residenciales y 2,5 m de ancho en las tiendas o bloques

Finalmente, ninguna vivienda se enfrenta directamente a la red de de uso mixto.

circulacién por medio de aberturas de garaje ya que todos los : EVALUACION

parqueaderos estdn ubicados en zonas aledanas. ;
1 bt A\
relaciéon minima . ancho mminimo y aceras continuas X
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REQUISITO
No mds del 20% de la longitud del bloque se enfrenta directamente a través de
aberturas de garaje y compartimientos de servicio.

viviendas enfrer
aberturas ¢

0 PUNTOS PUNTO - ESTANDAR
L4: Calles transitables

Este indicador evalia 16 aspectos fundamentales mismos que son
detallados en el Anexo 1. 3.

Los 5 primeros aspectos pertenecen a la categoria fachadas y
entradas. En una primera instancia se evalla en diferentes
porcentajes y medidas la distancia lineal total de las fachadas de
edificios, que enfrentan la red de circulacidn en el barrio en funcién
de los limites de la propiedad. Posteriormente, se valoran las estradas
funcionales a los edificios no residenciales o de uso mixto.

La siguiente categoria denominada uso a nivel del suelo y
estacionamiento engloba 8 requerimientos que distinguen para su
evaluacién los usos de suelo (vivienda, servicio, comercio, mixto). Se
evalla entre otfras cosas los porcentajes de los estacionamientos en
las calles, las aceras continuas y sus dimensiones, los senderos para
bicicletas y la relacidén de altura de edificio a la linea central de la
calle.

Dos de los siguientes aspectos se localizan en la categoria
velocidades de diseno para vigjes seguros de peatones y bicicletas,
gue evalta la longitud de la red de circulacién en funcidon de la
velocidad de diseno. Finalmente, en la categoria infrusiones en Ia
acera, se valora los cruces a nivel con caminos de acceso.
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Para el cumplimiento de los estdndares, se considera la siguiente
clasificacién.

- Con el cumplimiento de 2 a 7 items se obtendrd el nivel
“estédndar”.

- Con el cumplimiento de 8 a 12 items se obtendrd el nivel “mejor
prdcticas”.

- Con el cumplimiento de 13 a 16 items se obtendrd el nivel
“prdcticas superiores”.

Para la evaluacion de este indicador cabe recalcar que los barrios
objeto de estudio son 100% de uso residenciales, es decir que no se
han identificado usos de suelo diferentes a la vivienda. En este
sentido, 7 de los pardmetros requeridos no serdn aplicables en la
evaluacion.

Como resultado de lo expuesto el barrio Miraflores cumple con 4 de
los 9 requerimientos restantes . mientras que La
Campina cumple con 6.



5 UNIVERSIDAD DE CUENCA

MIRAFLORES LA CAMPINA

REQUISITO

Al menos el 80% de la distancia lineal total de las fachadas de edificios, que enfrentan
la red de circulacién en el vecindario, no estardn a mds de 7,5 m de los limites de la
propiedad.

EVALUACION ' EVALUACION

100%

vetiros menores o iguales a 6.83m

REQUISITO

Al menos el 50% de la distancia lineal total de fachadas de edificios, que enfrenta la
red de circulacién en el vecindario, no estardn a mds de 5,5 m de los limites de la
propiedad.

EVALUACION EVALUACION

26 %

100%

REQUISITO
Si una fachada se extiende a lo largo de una acera, no mds del 40% de su longitud o
15 m, lo que sea menor, estd en blanco (sin puertas o ventanas).

EVALUACION : EVALUACION
® .. @ ... 3
Todas cuentan con un retiro frontal. - _____Tf)_c_ig}_s_(_:fj:a_r_wj(_]_n_ f:_c_)l_v_t:'?_rff_\'[(_)_f_r?_n_f_cz\_. R
REQUISITO

El estacionamiento en la calle se proporciona en al menos el 70% de ambos lados de
la longitud del bloque de todas las porciones motorizadas nuevas y existente de la
red de circulacién

solo en un tramo existen . solo en un tramo existen
estacionamientos en ambos lados estacionamientos en ambos lados
de la via . de la via

CAPITULO 3. INDICADORES DE 7 7
Diagndstico SUSTENTABILIDAD

MIRAFLORES LA CAMPINA

REQUISITO
Las aceras contfinuas o disposiciones equivalentes para caminar estdn disponibles a lo
largo de ambos lados de toda la red de circulacién dentro del proyecto.

EVALUACION

Unicamente la red de circulacion . 1 00%
principal cuenta con aceras a . Toda la red de circulacion cuenta
ambos lados . con aceras a ambos lados.

Si el proyecto tiene unidades de vivienda en la planta baja, el nivel principal de al
menos 50% de esas unidades tendrd un piso elevado terminado de al menos 60 cm
por encima del nivel la acera.

EVALUACION

Menos del 50% cuenta con . NingUn unidad de vivienda
un piso elevado como nivel R N cuenta con un piso elevado
principal. . como nivel principal.

REQUISITO
Al menos el 40% de la longitud de bloques de la red de circulacién dentro del

proyecto tiene una relacién minima de altura de edificio a la linea central de la calle
de 1:1.5

EVALUACION : EVALUACION
1:1.01 - 1:1.1

La relacién minima es
de 1:0.1 y la relacién

Lo relaciéon  minima

1:5-2.0 _J_/l_ﬂ\il\

REQUISITO

El 75% de la longitud de las nuevas partes motorizadas de la red de circulacién, sélo
para uso residencial, estd disehado para una velocidad objetivo de no mds de 30
km/h.

EVALUACION : EVALUACION
25 km/h 30 km/h
g.....Lavelocidad de diseno maxima es AN La velocidad de disefio maxima
de 25km/h . serd 30km/h
( J
1 PUNTO - ESTANDAR 1 PUNTO - ESTANDAR
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L5: Instalaciones para bicicletas

Para puntuar en este indicador los barrios deberdn cumplir con los
siguientes requisitos en el 90% de todos los edificios.

Se obtendrd el nivel estdndar siempre y cuando los edificios que no
cuentan con espacios para guardar bicicletas no excedan el 10% del
drea total del proyecto. Ademds, se evaluardn pardmetros como
almacenamientos de bicicletas a largo y corto plazo, instalaciones
para los ciclistas, cercania de los estacionamientos de bicicletas a la
entrada principal. La evaluacién varia dependiendo el uso de suelo.

Se alcanzard el nivel *mejores prdcticas” al cumplir con al menos una
de las siguientes opciones:

1. Ubicaciéon para bicicletas, que valora las redes de bicicleta
existentes y sus conexiones con equipamientos e instalaciones.

2. Red de bicicleta, que se enfoca en la ubicacion de las viviendas
con respecto a una red de bicicletas existente.

En los dos casos de estudio no se identifican espacios para el
almacenamiento de bicicletas ni a corto ni a largo plazo.

No se identifica redes para bicicletas propias o cercanas a los barrios.
Siguiendo este orden de ideas se puede mencionar que segun el
Plan de Movilidad y Espacios Publico (Municipalidad de Cuenca
2015-2025), la red de ciclovias existente se distribuye en la parte
consolidada de la ciudad. En este sentfido, no se identifica una red
de bicicletas (existente o propuesta) cercana a las zonas de estudio.

Patricia Pomaquero | Dayana Sdnchez

REQUISITO

El almacenamiento de bicicletas a corto plazo debe estar a una distancia de 30m. a
pie de cualquier entrada principal. El aimacenamiento de bicicletas a largo plazo
debe estar a una distancia de 30 m. a pie de cualquier enfrada funcional.

No existen aimacenamientos de bicicletas No existen almacenamientos de bicicletas

REQUISITO
Locdalice el proyecto de modo que su limite se encuentre a una distancia de 400m en
bicicleta de una red de bicicletas existente.

No existen redes de bicicletas en las No existen redes de bicicletas en las
cercanias . cercanias

0 PUNTOS 0 PUNTOS

Lé: Reduccion de la huella de estacionamiento

Se evaluan tfres condiciones. La primera prioriza la construccion de
estacionamientos en la parte lateral o trasera del edificio con el fin
de dejar las fachadas del edificio frente a la red de circulacion libres.

La segunda condicién establece una relacién entre los
estacionamientos y la huella de desarrollo del barrio. No se usard mds
del 20% del drea total de la huella de desarrollo para los nuevos
estacionamientos fuera de la calle. Finalmente, la tercera condicién
evalta la presencia de estacionamiento compartido en edificios no
residenciales y de uso mixto,

En Miraflores los estacionamientos se encuentran en las partes
laterales del barrio, ademds el porcentaje utilizado para los nuevos
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estacionamientos es de 6% y no existen espacios destinados para
estacionamiento preferido o compartido.

En La Campina los estacionamientos se encuentran en las partes
laterales del barrio y también cada vivienda cuenta con un espacio
para estacionar los vehiculos. El porcentaje utilizado para los nuevos
estacionamientos es de 1,3% y al igual que en el ofro caso de estudio
y no existen espacios destinados para estacionamiento preferido o
compartido.

MIRAFLORES LA CAMPINA

REQUISITO
Para edificios nuevos residencial o no residencial, no construir nuevos
estacionamientos fuera de la calle.

EVALUACION EVALUACION

REQUISITO
No use mds del 20% del drea total de la zona para todos los nuevos estacionamientos
fuera de la calle

EVALUACION ®

EVALUACION ! :
L L
&) ..oz W@l @) .7 @l
U0 El porcentaje utilizado para los . 0 U El porcentaje utilizado para los

CAPITULO 3.
Diagnéstico

INDICADORES DE
SUSTENTABILIDAD
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REQUISITO

Estacionamiento preferido para autos compartidos o espacios de estacionamiento
para vehiculos de uso compartido equivalente a al menos el 10% del total de
espacios de estacionamiento fuera de la calle para cada edificio no residencial y de
uso mixto en el sitio.

EVALUACION EVALUACION

No existen espacios destinados : @ @
para estacionamiento preferido o . si existen estacionamientos 5 2 5 A

compartido. compartidos
(]
0 PUNTOS 1 PUNTO - ESTANDAR

L7: Desarrollo compacto (prerrequisito)

Este indicador tiene un solo nivel de desempeno “Estdndar”, para el
cual, el proyecto deberd cumplir con las densidades especificadas
segun el tipo de proyecto, ya sea un proyecto con acceso a calidad
de trdnsito u otro proyecto (ver Anexo 1.7). Las densidades minimas
deben cumplirse tanto para todo el proyecto en pleno desarrollo
como para la parte del proyecto que se construird dentro de los
cinco anos posteriores a la fecha en que se ocupd el primer edificio
nuevo de cualquier tipo.

En ambos barrios, aplican para el caso de proyectos con acceso a
calidad de trdnsito, con una densidad mayor a las requeridas.

MIRAFLORES LA CAMPINA

REQUISITO
Disene y constfruya el proyecto para cumplir con densidades mayores a 17,5 unidades

de vivienda/ha.

EVALUACION PN EVALUACION PN
Ll A
101 U.V./ha @J%@
........ Aplica para el Caso 1:Densidad: | HE— =
101 DU/ha

1 PUNTO - ESTANDAR 1 PUNTO - ESTANDAR
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L8: Desarrollo compacto

Se evalta el cumplimiento de la densidad segln rangos establecidos
por la certificacién para lograr el nivel “Estdndar” hasta el nivel de
“Prdcticas superiores” (ver Anexo 1.8). Las densidades deben cumplirse
tanto para el proyecto en pleno desarrollo como para las partes a
construirse dentro de los cinco anos posteriores.

Ambos casos de estudio son 100% residenciales. En este sentido,
Miraflores consigue mayor puntaje que La Campina, al tener una
densidad mds alta.

MIRAFLORES LA CAMPINA

REQUISITO
Disenar y construir el proyecto de tal manera que los componentes residenciales y
logren densidades mayores a 25 unidades de vivienda/ha.

PO : EVALUACION

EVALUACION N
2 L :
/Jl'é\ .
101 U.V./ha 2t 39 U.V./ha
101 unidades de vivienda por LE?@%‘;‘ - . 39 unidades de vivienda por
hectdrea X hectdarea

5 PUNTOS - PRACTICAS SUPERIORES 1 PUNTO - ESTANDAR

L9: Instalaciones de trdnsito

Este indicador tiene un solo nivel de desempeno, en el que se evalia
que las instalaciones de trdnsito sean financiadas por la agencia de
trdnsito o el desarrollador del proyecto y que existan refugios
aprobados por la agencia de trdnsito. Las paradas deben estar
cubiertas, parcialmente cerradas para amortiguar el viento y la lluvia,
tener asientos e iluminacién y sefalizacion que muestre los horarios y
la informacién de la ruta.

Ambos casos de estudio cuentan con instalaciones de trdnsito
financiadas por la Empresa de Movilidad, Transito y Transporte, EMOV.

Patricia Pomaquero | Dayana Sdnchez

Sin embargo, no cumplen con el segundo requerimiento, ya que las
instalaciones no cuentan con el diseno establecido por la
certificacion. Y mds bien responde a normas locales.

MIRAFLORES LA CAMPINA

REQUISITO

Las instalaciones de tfransito serdn financiadas por la agencia de trdnsito o el
desarrollador del proyecto.

EVALUACION EVALUACION

9 217
Las instalaciones de trdnsito estan é

financiadas por la agencia de transito.

\N
H:P g
3 [
[

N
—

Las instalaciones de transito estan l
financiadas por la agencia de transito.

REQUISITO

Las paradas deben estar cubiertos, parcialmente cerradas para amortiguar el viento
y la lluvia, tener asientos e iluminacion y senalizacién que muestre los horarios y la
informacion de la ruta.

Las paradas de bus carecen de un disefio Las paradas de bus carecen de un disefio

con los requerimientos minimos. con los requerimientos minimos.

0 PUNTOS 0 PUNTOS
L10: Acceso a instalaciones recreativas

Evalia un nivel minimo de desempeno, es decir “Estdndar”. Para
conseguirlo, el 90% de las unidades de vivienda del proyecto deben
estar localizadas a una distancia a pie de 800m de una instalacion
recreativa.



t‘51_';i UNIVERSIDAD DE CUENCA

En este sentido, el barrio Miraflores se localiza a 470m de distancia del
Parque Carlos Crespi. Mientras que La Campina no cuenta con
ninguna instalacioén recreativa dentro de la distancia requerida.

MIRAFLORES LA CAMPINA

REQUISITO

Localizar una instalacién de recreacién al aire libre con un drea de al menos 0,4 ha. o
una instalacion recreativa de acceso publico de al menos 2325 m2, que se encuentre
dentro de 800 metros a una distancia a pie del 0% de las unidades de vivienda.

EVALUACION

2 .
3000 m :
El Parque Carlos Crespi se encuentra a una .

distancia de 470 m desde el barrio

No se encuentra ninguna instalacion

recreativa a una distancia inferior a 1000m.

1 PUNTO - ESTANDAR 0 PUNTOS
L11: Gestion a la demanda de transporte

Se evalua la medida en que los vigjes en diferentes modos de
fransporte se estén empleando en el proyecto.

Se deberd conseguir al menos 2 de las opciones expuestas (ver Anexo
1.11) para alcanzar el nivel estédndar, 4 para una mejor préctica y 6
para una prdctica superior.

Los dos casos de estudio no cumplen con los requisitos minimos, ya
que no existen pases de trdnsito o servicios de fransito patrocinados.
Ademds, evaluando los requerimientos superiores, no existe en el pais
programas de vehiculos compartidos, parqueo tarifado, convenios
de gratuidad o flexibilidad laboral dentro de los barrios.

CAPITULO 3.

Diagnéstico

INDICADORES DE 8 'l
SUSTENTABILIDAD

MIRAFLORES LA CAMPINA

REQUISITO
Proporcionar pases de trdnsito vdlidos por al menos un afo, subsidiado al 100% del
precio regular, a cada residente y empleado que se encuentre dentro del proyecto.

No se han proporcionado
pases de transito

No se han proporcionado
pases de transito

REQUISITO
Brindar un servicio de trdnsito patrocinado por el desarrollador (furgonetas, autobuses,
buses) durante todo el ano desde al menos un punfo central del proyecto a ofras
instalaciones de trdnsito importantes

El desarrollador no ha patrocinado
ningUn servicio de trénsito

El desarrollador no ha patrocinado
ningun servicio de transito

0 PUNTOS 0 PUNTOS

L12: Ubicacién Inteligente

Los requerimientos de este indicador cdlifican Unicamente como
“Estdndar”. Para el cumplimiento de este indicador se debe cumplir
un requisito obligatorio y posteriormente cumplir cualquier opcién
establecida en el Anexo 1.12. Estas refieren a tipo de sitio, trdnsito
existente o planificado y tipologia de usos de suelo cercanos.

En este sentido, Miraflores y La Campina cumplen con el requisito
obligatorio. En cuanto a las opciones, Miraflores acierta en las 4
opciones, acreditdndose todos los puntos. Mientras que La Campiia
no se ubica en ninguna de las opciones.
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MIRAFLORES LA CAMPINA
REQUISITO

El proyecto debe estar en un sitio con infraestructura existente o planificada de agua
y aguas residuales. .

EVALUACION EVALUACION

Se localiza en un sitio con D&,
infraestructura existente.

REQUISITO
El proyecto debe estar localizado en un sitio de relleno.

EVALUACION

Estd localizado en un sitio de No estd localizado en un

relleno. X sitio de relleno.

REQUISITO

El proyecto debe estar localizado en un sitio adyacente a un terreno previamente
desarrollado, con una conectividad minima de 35 intersecciones/km?2.

EVALUACION

Estd ubicado en un sitio adyacente a un

No estd ubicado en un sitio adyacente a
un terreno previamente desarrollado.

113 int./Km? —)OK—

terreno previamente desarrollado. ¥

REQUISITO

Al menos el 50% de viviendas deberdn ubicarse a una distancia de 400 m. a pie de
una parada de autobus. Servicio de trdnsito minimo: entre semana 60 vigjes; fines de
semana 40 vigjes.

EVALUACION

............... menorasgOmetros ... AT T

136 vidjes - entre semana
58 vidjes - sébado
53 vigjes - domingo

menor a 400 metros

150 vidjes - entre semana
58vigjes - sabado
55 vigjes - domingo
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REQUISITO

Se debe incluir un componente residencial que iguale al menos el 30% de la superficie
total bruta del proyecto. El limite del proyecto se ubicard dentro de 400 m. a pie de all
menos cinco Usos, o su centro geogrdfico se encuentre a una distancia a pie de 800
metros de al menos siete usos.

EVALUACION

c. resindencial 33%

Se encuentran 7 usos a una

distancia a de 800 m.

c. resindencial

Se_encuentran 1 uso a una

1 PUNTO - ESTANDAR 0 PUNTOS

L13: Lugares preferidos

Se califica el tipo de ubicacién, y la conectividad. Para conseguir un
nivel de desempeno, se establecen categorias y rangos de
cumplimiento, del cual, las mds altas consigue prdcticas superiores.
Mientras tanto, en mejores prdcticas se anade la asequibilidad de la
vivienda (ver Anexo 1.13).

Ninguno de los casos de estudio cumple con este indicador, ya que,
como tipo de desarrollo, se encuentran en la categoria de sitio de
relleno, y que es también un sitio previamente desarrollado. Sin
embargo, el niUmero de intersecciones no se encuentra en los rangos
establecidos.

MIRAFLORES LA CAMPINA

REQUISITO

Localizar el proyecto en un sitio previamente desarrollado que no es un sitio
adyacente o de relleno, en un sitio adyacente que también es un sitio previamente
desarrollado, un sitio de relleno que no es un sitio desarrollado previamente o en un
sitio de relleno que también es un sitio previamente desarrollado.

EVALUACION EVALUACION

El proyecto se encuentra en un
sitio de relleno y que es también

un sitio previamente desarrollado

El proyecto se encuentra en un
sitio de relleno y que es también

un sitio previamente desarrollado
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REQUISITO
El proyecto debe contar con al menos 320 intersecciones por km2.

Cuenta con 113 intersecciones X Cuenta con 13,28 infersecciones
por km?2 : por km2.
0 PUNTOS 0 PUNTOS

L14: Escuelas de Barrio

Este indicador tiene un solo nivel de exigencia, valordndose como
Estdndar. Considera la proximidad de las escuelas primarias o
combinadas hacia las viviendas del barrio. Asi como la circulacion
hacia ellos mediante de calles seguras, ciclovias o una combinaciéon
de medidas de conftrol de trdfico.

En el caso de Miraflores se determinan dos escuelas dentro de las
distancias requeridas. A pesar, que sdlo una de las escuelas cuenta
con diseno vial infegrado, para ambas unidades educativas existen
medidas de control de tréfico.

Confrario al caso anterior, La Campina cuenta con una unidad
educativa con diseno vial intfegrado, sin embargo, no cuenta con las
distancias requeridas por la certificacion.

CAPITULO 3.

INDICADORES DE 83
Diagndstico SUSTENTABILIDAD

MIRAFLORES LA CAMPINA

REQUISITO
Al menos el 50% de las UV se encontrardn a una distancia de 800 metros a pie de la
enfrada de una escuela primaria o secundaria.

EVALUACION

P

800 metros

Existen 2 escuelas dentro de la

Existe 1 unidad educativa a
3.2 km del proyecto.

REQUISITO

Sila escuela combina una escuela primaria o secundaria con una preparatoria, el 50%
de las unidades de vivienda deben estar a 800 metros a pie de la entrada funcional
del edificio.

No existen escuelas combinadas
en las distancias permitidas

No existen escuelas combinadas
en las distancias permitidas.

REQUISITO

La red de circulacién dentro o al borde del limite del proyecto que conducen de las
unidades de vivienda al sitio de la escuela deben tener (1) una red completa de
aceras a ambos lados y (2) carriles para bicicletas continuos o una combinacién de
medidas de control de frdfico y calmantes .

EVALUACION EVALUACION

Solo una de las escuelas tiene un .
diseno vial integrado, sin embargo . Solo una de las escuelas tiene

un disefio vial integrado.

existen medidas de control de trafico.

1 PUNTO - ESTANDAR 0 PUNTOS
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L15: Visitabilidad y diseho universal

Este item se caracteriza por acreditar Unicamente como “Estdndar”.
En este caso, el desarrollo debe cumplir uno de los dos casos
establecidos:

Caso 1: Proyectos con nuevas unidades de vivienda. Las viviendas
deben contar con un niumero de caracteristicas de diseno universal
gue varian segun el espacio

Caso 2: Proyectos con rutas que no cumplen con las normas y sin
unidades de vividas nuevas. Se deben construir derechos de paso y
rutas de vigje.

Ambos barrios se evalian en el caso, debido que son proyectos 100%
residenciales. Sin embargo, no existen viviendas que permita la
circulacién de personas con discapacidad, menos la presencia de
rampas de ingreso. Es decir, no cuentan con caracteristicas de
diseno universal.

REQUISITO
Para edificios de varias unidades, disefe un minimo de 20% de las unidades con
diseno universal.

as con disefo : No existen viviendas con

No existen vivie

diseno universal

REQUISITO
Construya o modifique el 90% de los derechos de paso y las rutas de viaje de acuerdo
con las pautas de diseno universal segun corresponda.

No existen viviendas con disefio . No existen viviendas con disefio
universal. : universal.

0 PUNTOS 0 PUNTOS
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L16: Comunidad conectada y abierta (Prerrequisito)

Este indicador atribuye Unicamente el nivel minimo de desempeno,
para el cual, el proyecto debe cumplir con una de las dos opciones
presentados, ya sea como conectividad envolvente o conectividad
inferna, dependiendo de las condiciones del proyecto.

Ambos barrios aplican para el caso 2, ya que, si tienen conectividad
interna, sin embargo, no cumple con el drea requerida, es decir que
sea inferior a 2ha y tampoco con el nUmero de intersecciones.
Ademds, en La Campina, la red de circulacién es de uso privado.

REQUISITO
Disenar y construir el proyecto de tal manera que su conectividad interna sea de al
menos 54 intersecciones por km2.

Cuenta con 33 intersecciones X Cuenta con 29 infersecciones
por km2 : por km2

0 PUNTOS 0 PUNTOS

L17: Comunidad conectada y abierta

Este indicador establece dos niveles de desempeno, estdndar vy
mejores prdcticas, para los cuales establece rangos del nUmero de
intersecciones dentro de los barrios y que la red de circulacién sea de
acceso publico. En el caso de no poseer intersecciones internas, y
que la red de circulacidon sea privada deben tomarse ciertas
consideraciones
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En este senfido, ambos proyectos cuentan con intersecciones
internas, sin embargo, estdn por debajo de los rangos permitidos. En
el caso de Miraflores, cumple con el segundo requisito, confrario a lo
qgue sucede en La Campina.

MIRAFLORES LA CAMPINA

REQUISITO
Disenar y construir el proyecto de tal manera que su conectividad interna sea de al
menos 116 intersecciones por km2.

Cuenta con 33 infersecciones : Cuenta con 29 intersecciones
por km2 . por km2

REQUISITO
Cualguier parte de la red de circulacién debe estar disponible para uso publico en
todo momento.

EVALUACION

Toda la red de circulacion H 8
estd disponible para uso ) m No se permite el ingreso al

publico X publico

0 PUNTOS 0 PUNTOS

CAPITULO 3.

INDICADORES DE 85
Diagnéstico SUSTENTABILIDAD

3.2.2.2 Evaluacion BREEAM

B1: Estacionamiento local

Este indicador acredita solo un punto al cumplimiento de sus cuatro
requerimientos. Para ello, brevemente debe existir una consulta, para
la gestion de los estacionamientos en relacion con el paisaje urbano
en el que se insertard. En este sentido los resultados deben ser
analizados. Y posteriormente, se valora las caracteristicas actuales de
los estacionamientos en base a los criterios establecidos (ver Anexo
2.1).

Ambos casos no cumplen con todos los requerimientos. En el caso de
Miraflores Unicamente cumple con el tercer indicador. Mientras que
La Campifia cumple con las dos condiciones Ultimas, ya que tiene
una buena relacidén con el espacio y pueden ser vigilados desde las

viviendas.

MIRAFLORES LA CAMPINA

REQUISITO

Realizar una consulta entre la autoridad local, otras autoridades responsables de las
redes de carreteras en el dreaq, el desarrollador, los representantes de la comunidad y
ofras partes interesadas.

No se realiza una consulta previa No se realiza una consulta previa.

REQUISITO

Analizar los resultados de la consulta y acuerdo con la autoridad local un nivel
adecuado de estacionamiento para la urbanizacién, que promueve opciones de
transporte sostenible.

Al 'no existir una consulta, no existe un Al no existir una consulta, no existe un

andlisis de la misma ni un acuerdo andlisis de la misma ni un acuerdo.
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REQUISITO
El estacionamiento se integra en la urbanizacién sin permitir que domine el espacio o
interfiera con la circulacion de ciclistas, peatones, y vehiculos.

! | EVALUACION ! |
®
=

T Los estacionamientos no dominan el [ . T Los estacionamientos no dominan el e
espacio. Representan apenas el 6% del _— espacio. Representan apenas el 1.30% del k

drea total del vecindario. drea total del vecindario

EVALUACION

REQUISITO

El estacionamiento residencial es vigilado por las casas y se encuentra a una distancia
adecuada de la vivienda del propietario del vehiculo, segun lo establecido durante
la consulta.

EVALUACION

El estacionamientono pueden ser El estacionamiento estd anexo a cada

vigilados desde cada residencia debido vivienda, por lo tanto, el vehiculo puede

a su ubicacién. ser vigilado del manera directa.

0 PUNTOS 0 PUNTOS

B2: Evaluacién de transporte

Este indicador acredita hasta 5 puntos por el cumplimiento de sus 5
condiciones. En este sentido, 3 de ellas califican como Mejores
Prdacticas y 2 de ellas como Estdndar. En este sentido,

A manera de resumen se requiere de una evaluacion de transporte y
planes de vigje desarrollados por un coordinador que influyan
positivamente en el desarrollo. Ademds, requiere que por medio de
la evaluacion se determine que existe capacidad de sobra para
satisfacer la demanda del proyecto y que los servicios de transporte
serdn subsidiados por el desarrollador (Ver Anexo 2.2).

En este sentido, ningUn barrio realiza una evaluacién de transporte,
por el cual no se establecen planes de vigjes, ni los demds requisitos
establecidos por la certificacion.
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MIRAFLORES LA CAMPINA

REQUISITO

La evaluacion o declaracion de transporte se desarrolla después de las discusiones de
alcance con la autoridad local y las autoridades locales, nacionales y regionales,
responsables de carreteras y otras redes de transporte.

No se realiza una evaluacion o No se realiza una evaluacién o

declaracion de transporte. declaracion de fransporte.

REQUISITO

Los planes de viaje son desarrollados por un coordinador de planes de viaje para el
sitio que describe los métodos de disefio ufilizados para alentar e implementar
fransporte y movimiento sostenibles.

No se realizaron planes de viaje No se realizaron planes de vigje.

0 PUNTOS 0 PUNTOS

B3: Calles seguras y atractivas.

En este indicador se acreditan hasta cinco puntos por el
cumplimiento de diez requerimientos. Tres puntos por siete
condiciones y 1 punto por satisfacer cinco exigencias.

En este propdsito, demanda de objetivos para el disefo urbano, una
evaluacién del contexto, un marco movimiento, diseno de calles,
rutas peatonales y ciclo vias con medidas incorporadas en el plan
maestro, seguridad de los usuarios, provision de paisajes atractivos,
reduccién de accidentes y ruido, y mantenimiento de dreas externas
no cubiertas (ver Anexo 2.3).



_g CAPITULO 3. INDICADORES DE 87
=5  UNIVERSIDAD DE CUENCA Diagnéstico SUSTENTABILIDAD
En este sentido, ambos barrios no cumplen con ningun requisito REQUISITO

dispuesto por la certificacion, ya que no es comun este tipo de Los disefios de las calles y de rutas peatonales y ciclistas son seguras.
evaluaciones dentro del pais. Sin embargo, el diseno de estos casos :
de estudio se basa en la normativa ecuatoriana.

MIRAFLORES LA CAMPINA No cuenta con una sefalizacion . No cuenta con una sefalizacién

adecuada que procure la seguridad de los X adecuada que procure la seguridad de los
REQUISIT .
QUISITO usuarios. . usuarios.

La evaluacién o declaracién de transporte y los planes de vidgje se utilizan para :
informar los objetivos para el disefio del paisaje urbano. P

REQUISITO
Las medidas de diseno se incorporan en el plan maestro para garantizar la seguridad
con respecto a vehiculos grandes, peatones y ciclistas.

No se han realizado evaluaciones N No se han realizado evaluaciones

o declaraciones de fransporte . o declaraciones de fransg

"""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""" Se comparten rutas peatonales al no Se comparten rutas peatonales al no
existir la infraestructura exclusiva par . xistir la infraestructura exclusivi ael
REQUISITO XISTIP nirae: F(;J‘C ‘LSJ’CHO XClusiva para el (S Irla infrae: SCMSH:D.X Iva par
Se lleva a cabo una evaluacién del contexto para determinar el disefio adecuado del :
paisaje urbano en relacion con los edificios existentes o planificados y/o el espacio e
abierto.
0 PUNTOS 0 PUNTOS
: B4: Acceso al transporte pUblico
No se ejecutd una evaluacion del . No se ejecutd una evaluacion del
contexto. . ~ontexto. . . . .
o : o Se determina la distancia y rutas peatonales seguras hacia las
........................................... paradas de bus desde las edificaciones, para la cual se establecen
REQUISITO rangos, siendo el rango menor considerado como ‘“prdcticas
Se desarrolla un marco de movimiento para determinar la disposicion y el disefio del superiores”. Y el rango mayor, adicionalmente la frecuencia de los
paisaje urbano que promoverd modos de desplazamiento y transporte sostenibles a servicios y las rutas del Trcnspor‘re como “Estdndar”.

través de planes de vigje.
Ambos barrios cumplen con los requisitos establecidos, aunque se

encuentran en distintos niveles de desempeno, debido a la lejania a

: una parada de bus particularmente en La Campina. Cabe destacar

No se desarrolla un marco de movimiento o se desarrolla un marco de movimiento. qgue de alguna manera incide su localizacidn y la ausencia de
: provision de instalaciones de parte de la autoridad local.
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MIRAFLORES LA CAMPINA MIRAFLORES LA CAMPINA
REQUISITO REQUISITO
La distancia de cada entrada del edificio a un punto de transporte compatible serd Se desarrolla un marco de movimiento para determinar la disposicion y el disefio del
fravés de una ruta peatonal segura y conveniente y enfre las siguientes distancias: paisaje urbano que promoverd modos de desplazamiento y transporte sostenibles a
- distancia urbana: < 650m. - distancia rural: < 1300m. fravés de planes de vigje.
EVALUACION ©  EVALUACION :
®=,: (®)=y :
o N0 o .
@ Se reccorre c:josd(\?mrr:gq a fravés de x | — @ ] 1 1 8 m . x | — No se ejecutd un marco movimiento en el . No se ejecutd un marco movimiento en el
- - MzSTTO seeceone esta distancia a fraves de O T que se incluya disefio de ciclovias de X que se incluya disefio de ciclovias de
una ruta peatonal segura B una ruta peatonal segura. B : B . v
. acuerdo a los requisitos descritos. . acuerdo a los requisitos descritos.
REQUISITO
0 PUNTOS 0 PUNTOS

En la provisién de transporte puUblico como minimo, se deberd considerar:
- rutas y paradas de transporte publico.

- frecuencia de los servicios en horas pico y fueras de las horas pico. Bé: Instalaciones de ciclismo
EVALUACION . EVALUACION Este indicador acredita hasta tres puntos (Mejores Practicas), para la
(=] (=2) cual se debe cumplir con cinco condiciones. Mientras que el nivel
Fr. min: 7 min y Fr. max: 15 min. I-D—DJ' = Fr. min: 5 min y Fr. max: 12 mir I-D—D-lI = Estéhdcrl debe efeCTUOr CU.OTrO diSpOSiCioneS' Brevemente' debe
Rutas y poradas existentes : Rutas y paradas existentes. existir una consulta y el andlisis de sus resultados, un compromiso de
.......................................... proporcionar espacio para el almacenamiento de bicicleta y un
» eccoe ° , con’rro’ro que garantice ]o proporcion 'de duchas, ves’ruorlgs y
5 PUNTOS - FRACTICAS SUPERIORES 1 PUNTO - ESTANDAR taquillas en parcelas no residenciales. Adicionalmente, para “mejores
B5: Red de ciclismo practicas”, debe existir un acuerdo acerca de estrategias de

mantenimiento de las instalaciones.
Este indicador acredita un punto por el cumplimiento del marco

movimiento dispuesto, en el cual existen siete condiciones
relacionadas a la conectividad y disefio de ciclovias que considere
la seguridad de los usuarios, sefalizacién adecuada, disposiciones
espaciales y calles atractivas y agradables.

En este sentfido, ninguna de los dos barrios cumple con los
requerimientos, ya que por un lado no se promueve el ciclismo vy, por
otro lado, la poblacién que reside actualmente no participd en el
diseno del proyecto.

En los dos barrios no se ejecutd el marco movimiento, y no existen
ciclovias. Por lo tanto, no cumplen con ninguno de los requerimientos.
Se ven oportunidad de integrarse los ciclistas con las calles de baja
velocidad o compartir el espacio de peatones. Sin embargo, el
ancho de las rutas y la ausencia de senalizacién no permite que se
implementen.
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REQUISITO

Realizar una consulta entre la autoridad, el desarrollador, los representantes de las
comunidades locales y otfras partes interesadas para establecer los requisitos
probables de las instalaciones de ciclismo.

No se realiza una consulta

REQUISITO
Los resultados de la consulta han sido analizados y se ha acordado un nivel adecuado
de instalaciones para promover el ciclismo.

No se ejecutd una evaluacion del No se ejecutd una evaluacion del

contexto. . contexto.

REQUISITO
Se ha asumido el compromiso de proporcionar espacio suficiente para el
almacenamiento de bicicleta.

No existe un compromiso de proporcionar 1 compromiso de proporcionar

espacios de almacenamiento para X e os de almacenamiento para

bicicleta X bicicleta

REQUISITO

Existe un acuerdo, confrato o permiso legal para garantizar que los promotores de las
parcelas no residenciales proporcionen un nUmero adecuado de duchas, vestuarios
y taquillas, asi como el espacio para secar la ropa mojada.

En el vecindario no se identifican dreas no En el vecindario no se identifican dreas no

residenciales, por lo tanto, no existe un residenciales, por lo tanto, no existe un
acuerdo. X acuerdo.
0 PUNTOS 0 PUNTOS

CAPITULO 3. INDICADORES DE 89
Diagnéstico SUSTENTABILIDAD

B7: Instalaciones de transporte publico

En este indicador se requiere una evidencia de la consulta que
establecen los requisitos necesarios de instalaciones y el andlisis de
sus resultados. También requiere el suministro de refugios de tamanos
adecuados y que cumplan ciertos requisitos establecidos desde el
item A-G . Para lograr el nivel de Mejores prdcticas,
adicionalmente, debe cumplir con los items I-L.

En este senfido, ambos barrios no cumplen con los requisitos. Por un
lado, no redlizan la consulta que determina la cantidad de
instalaciones necesarias. Por ofro lado, existen refugios de bus
cercanas. Sin embargo, su diseno considera la normatfiva
ecuatoriana, la misma que no estima las mismas caracteristicas
establecidas por la certificacion.

REQUISITO

Realizar consultas entre la autoridad local, el desarrollador, los representantes de la
comunidad vy los proveedores de transporte publico para establecer los requisitos
necesarios de las instalaciones.

No se realizan consultas. No se realizan consultas.

REQUISITO
Los resultados de la consulta han sido analizados y se han disefhado instalaciones
apropiadas para fomentar el uso del transporte publico.

Al no existir una consulta, no existe un Al no existir una consulta, no existe un

andlisis de la misma andlisis de la misma
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REQUISITO

Los refugios serdn proporcionados en las paradas de transporte publico. B8: Diseno inclusivo

Este indicador acredita hasta cinco puntos por el cumplimiento de
seis requisitos. Siendo nivel Mejores prdcticas, cuatro condiciones y
Estdndar, dos de ellos (ver Anexo 2.8).

S6lo dos de ellas cuentan con refugios. X S6lo una de ellas cuenta con un refugio
Ambos barrios no cumplen con ninguno de los requisitos. En el
................................................................................... levantamiento se identificaron principalmente caracteristicas que no
REQUISITO permiten una fdcil accesibilidad, ya que existen gradas, pendientes

Los refugios serdn de un tamafio adecuado para acomodar a los usuarios altas, ausencia de sefalizacidon, entre otros.

potenciales de distintas edades y discapacidades. -
MIRAFLORES LA CAMPINA
REQUISITO
Se produce una estrategia de diseno y gestién operativa inclusiva al principio del
desarrollo.
Los refugios no son los apropiados. . Los refugios no son los apropiados
Cuentas con las carcteristicas minimas. . Cuentas con las carcteristicas minimas.
REQUISITO
LOS TergiOS denfro de |O UTbOniZOCién deberdn COnfOr con IOS SigUienfes No se realizbd ningun disefo inclusivo ni X No se realizd ningun diseio inclusivo ni
74 . ~ . .z .. estrategias para la gestion operativa. X estrategias para la gestion operativa.

caracteristicas: ser disenados para proporcionar protecciéon contra las condiciones ‘ : ©

climdticas, proporcionar un drea de espera segura, ser visibles para el entorno, tener

Informacion actualizada, entre ofras.
REQUISITO

Se utilizan consultas y orientaciones nacionales y locales reconocidas para informar el
diseno inclusivo y la gestion operativa.

Los refugios no estdn diseRados para X Los refugios no estén disefados para
proporcionar las condiciones necesarias. DYODOYC‘\OHOV as condiciones necesarias.
No se utilizan consultas para informar el . No se utilizan consultas para informar el
0 PUNTOS 0 PUNTOS = o . = et
disefio inclusivo y la gestion operativa. . diseno inclusivo y la gestion operativa
0 PUNTOS 0 PUNTOS
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B9: Emisiones de carbono por transporte

Este item acredita un punto por la ejecucion de cinco requisitos. Sin
embargo, ambos barrios no cumplen con ninguno de ellos, a pesar
de que estos promueven la reduccidn de la contaminacion.
Claramente se da estos resultados ya que en el pais no se cuenta
con vigjes compartidos o fransporte sustentables.

MIRAFLORES LA CAMPINA

REQUISITO
Se readliza un estudio de factibiidad para establecer opciones de transporte
alternativo.

No se realiza la evaluacion de transporte, No se realiza la evaluacion de transporte,

por lo tanto no existe informacién base por lo tanto no existe informacién base

para el estudio de factibilidad para el estudio de factibilidad.

REQUISITO

Se establecen opciones de transporte alternativas, considerando ocupacion del
desarrollo, reduccién de emisiones, costos, instalaciones de transporte, financiacién
externa y potencial de gestién.

No hay opciones de transporte alternativo, No hay opciones de transporte alternativo,

por lo tanto no se considera los criterios por lo tanto no se considera los criterios

base establecidos por la certificacion. base establecidos por la certificacion.

REQUISITO
Se incorpora un medio de fransporte sostenible.

No se incorpora medios alternativos de No se incorpora medios alternativos de

fransporte sostenible transporte sostenible.

CAPITULO 3.

Diagnéstico

INDICADORES DE 9 'l
SUSTENTABILIDAD

REQUISITO
Se comunica sobre las opciones de transporte alternativo a la comunidad.

Al no existir opciones de transporte Al no existir opciones de transporte

alternativo no se realiza ninguna alternativo no se realiza ninguna

comunicacion. comunicacion

REQUISITO

Existen planes de manejo para monitorear el uso y asegurar que las instalaciones estén
bien mantenidas. Este plan y la financiacién debe basarse en los resultados del
estudio de factibilidad.

No existen planes de manejo para el No existen planes de manejo para el

monitoreo de uso y asegurar las monitoreo de uso y asegurar las

instalaciones. . instalaciones.

0 PUNTOS 0 PUNTOS

3.2.2.3 Evaluaciéon CASBEE

C1: Conveniencia

Este indicador evalUa las distancias a las instalaciones de la vida
cotidiana, es decir, supermercado, calle comercial, banco, oficina
de correo y oficina de gobiernos. Para ello, se establecen rangos de
distancia y se puede conseguir hasta 5 puntos (ver Anexo 3.1).

En este senfido, ambos casos de estudio cumplen con el requisito
minimo ya que los equipamientos de conveniencia se encuentran a
una distancia mayor de 800m.
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MIRAFLORES LA CAMPINA

REQUISITO
Las instalaciones cotidianas (supermercado mds cercano, calle comercial, banco,
oficina de correos y oficina gubernamental) se encuentran a poca distancia.

EVALUACION g : EVALUACION g
T 00X T 00X
/. Losinstalocones se encuenian g nl:l _________ Los insfalacionesl se encuentran g l-ll:l

entre el rango de 1000 m a mds entre el rango de 1000 m a mds

metros. . metros.

1 PUNTO - ESTANDAR 1 PUNTO - ESTANDAR

C2: Bienestar, Salud y Educacion.

Este indicador evalua la distancia a las instalaciones de salud,
bienestar y las instalaciones educativas. Se determina rangos de
distancia y tiempo para medir estas instalaciones y para acreditar
hasta cinco puntos.

En el nivel estdndar, la distancia al centro médico y educativo de ser
de 800m o mds. Y el tiempo al equipamiento cultural debe estar a 60
min o mds.

En el nivel Mejores prdcticas, la distancia al centro médico vy
educativo de ser entre 300 m a 800 m. Y el tiempo al equipamiento
cultural debe estar entre 30 a 60 min.

En el nivel estdndar, la distancia al centro médico y educativo debe
ser de menos de 300 m. Y el fiempo al equipamiento cultural debe
estar a 60 min o mds.

En este orden de ideas, ambos barrios cumplen con las disposiciones
establecidas, sin embargo, se encuentran en distinfos niveles de
desempeno, debido a la cercania a la que se encuentran de estas
instalaciones.
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REQUISITO

Las instalaciones de salud: centro médico, hospital, clinica, centro de atencién de
ancianos, institucion de bienestar infantil, instalaciones de bienestar de las personas
con discapacidad mental, etc.; deben encontfrarse a poca distancia del proyecto
considerando como punto de partida su entrada mds cercana.

EVALUACION . EVALUACION

: %:.'F
. ooooo
1500 metros : 4900 metros o[888882
subcentro de salud N : Hospital Regional José Carrasco ul m |n
""""""""""""""""""""""""" : T Adeaga, T
REQUISITO

Las instalaciones educativas: jardin de infantes, escuela primaria y la secundaria; se
enconfrardn a poca distancia del proyecto, considerando como punto de partida su
entrada mds cercana.

EVALUACION : EVALUACION

350 - 500 metros m @ 2400 metros m
________________ vt : ... [Escuelade educacion

REQUISITO

Si los equipamientos de cultura: biblioteca, museo, sala de deporte etc.; deben
encontrarse a poca distancia del proyecto considerando como punto de partida su
entrada mds cercana. Se considerard el tiempo total requerido para caminar.

EVALUACION : EVALUACION
7 minutos HiL : 54 minutos i
_________________ recoridoapie L, c— - f o fecoridoapie | e
00000 ) )
5 PUNTOS - PRATICAS SUPERIORES 1 PUNTO - ESTANDAR
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C3: Seguridad de Trdfico

Para lograr el nivel Estdndar, requiere que existan contramedidas si
existe una mezcla entre peatones y vehiculos, para garantizar la
seguridad de los usuarios. Para el nivel “Mejores Prdcticas” debe
existir un arreglo para que de ninguna manera exista la mezcla de
peatones y vehiculos.

Como resultado, en ambos barrios no se desarrolla un plan de trdfico
gue tome medidas en cuanto a la mezcla de peatones y vehiculos.
Sin embargo, se contempla algunas medidas en el diseno veredas, y
discos pares. A pesar de estos antecedentes, no se otorga un nivel de
calificacioén.

REQUISITO

El ruido potencial, las interferencias visuales y las vibraciones de los vehiculos pesados
se han mitigado a través de la disposicién de la carretera, la orientacion del edificio y
las zonas de amortiguamiento.

En ninguna fase del proyecto se . En ninguna fase del yecto se

ejecutd un plan del tréfico del ejecutd un plan del tréfico de

barrio . barrio.

0 PUNTOS 0 PUNTOS

C4: Instalaciones de trafico

En este indicador se establece hasta tres puntos, en el que se evalla
el nivel de seguridad de las instalaciones, evaluacion de la demanda
de trdfico segun la norma japonesa, plan de trdfico, desarrollo de
caminos, estacionamientos, dreas de estacionamientos de bicicleta y
la facilidad del uso del transporte.

En tfal sentido, ambos barrios no cumplen con ninguno de los
requerimientos, a excepcion del Ultimo en el que se establece una

CAPITULO 3.

INDICADORES DE 9 3
Diagnéstico SUSTENTABILIDAD

clara separacion entre vehiculos y peatones. Sin embargo, no logran
acreditar ni un punto.

REQUISITO

Se evalUa el estado de respuesta con respecto al nivel de seguridad cuantitativa de
las instalaciones de trafico.

La demanda de tréfico no estd
clara ya que hay a:

La demanda de trafico no estd
ectos que no . clara ya que hay a

se cumplen . se cumplen

>ctos que no

0 PUNTOS 0 PUNTOS

C5: Usabilidad de transporte

Se determina la distancia a una estacién de ferrocarril, parada de
bus y la toma de medidas integrales de transporte. En este propdsito
se generan rangos de distancia y combinacién de datos para
conseguir hasta cinco puntos de acreditaciéon . Es
necesario destacar que, al no existir ferrocarril en nuestro medio, se
toma la distancia a la parada de bus.

Sobre la base de las consideraciones anteriores, ambos casos de
estudio cumplen con alguno de los niveles de desempeno ya que
cuentan con diferentes condiciones, aunque en ambos casos no se
logra un sistema de trdfico sustentable e integral.

Segun el Plan de Movilidad de la ciudad de Cuenca, como parte del
sistema integrado se incluye tranvia, buses, ciclo rutas, bicicletas
publicas. Sin embargo, todos estos medios de transporte no estdn
presentes en los barrios.
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MIRAFLORES LA CAMPINA

REQUISITO

La distancia a una estaciéon es de 600 m. o mds, o de una parada de autobuis de 300
m. o mds, y no se toman medidas de transporte integrales.

EVALUACION EVALUACION
72,84 metros 1118 metros
No se toman medidas de transporte No se toman medidads de transporte
T iégrdles, T T T e infégrales. T
REQUISITO

La distancia a una estacion es inferior a 600 m. o a una parada de autobUs a menos
de 300 m. o se ftoman medidas de transporte integrales aunque no se cumpla lo
anterior.

EVALUACION

3 PUNTOS- MEJORES PRATICAS 1 PUNTO - ESTANDAR

Cé: Gestion logistica de trafico

Este indicador evalUa la capacidad de racionalizacion y la entrega
cooperativa (incluyendo la recolecciéon de basura). Para ello se
considera el destino y distribucién de carros de mercancia. Reglas de
manipulacién de la mercancia (ruta de entrada, salida, zona horaria,
etc.). Asi como el espacio suficiente para la manipulacion de
mercancias.

En ambos casos, al ser 100% edificaciones residenciales, no se
requiere espacios para embarque y desembarque. Sin embargo, en
cuanto a la recoleccion de basura, por parte de la Empresa Publica
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Municipal de Aseo de Cuenca, EMAC EP, se establecen horarios y
rutas para el servicio.

En el caso de la Campina también este servicio estd a cargo de la
EMAC, EO, sin embargo, al ubicarse en una parroquia rural recibe el
servicio con camiones contratados.

MIRAFLORES LA CAMPINA

REQUISITO

Existen reglas de manipulaciéon de la carga (ruta de entrada/ salida, zona horaria, etc.
Espacio suficiente para el manejo de mercancias. Y ademds, la realizaciéon
cooperativa de estas actividades.

EVALUACION EVALUACION

desechos baijo la certificacion . desechos bajo la certificacion
1ISO 9001. : 1SO 9001.

1 PUNTO - ESTANDAR 1 PUNTO - ESTANDAR
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3.2.3 Discusion de resultados

Con base en la evaluacién realizada se obtiene las calificaciones de
cada certificacién y a su vez una calificacion global por cada barrio.
En el grdfico comparativo (ver figura 3-5) se puede identificar
claramente que el barrio Miraflores es aquel que ha obtenido un
porcentaje mds alto tanto en la calificacion general como en cada
una de las certificaciones.

Figura 3-8: Resultados de la evaluacién.
BOT |

A0% 385%
30.2%
30% - 28,6% o mmm
23.1%
B0% - 172% b b
12.2% 11,6%
20% - T - B N
3.4%
wl - N . N . N
Cal. GENERAL LEED BREEAM CASBEE
Miraflores m La Campifa

Elaboracién: propia.

De un total de 98 puntos, Miraflores alcanza cerca de un tercio del
total, superando en mds del doble, el puntaje obtenido por la
Campina. Si bien es cierfo que los porcentajes obtenidos por un
barrio son claramente superiores al otro, es pertinente resaltar que
gran parte de los indicadores alcanzan puntajes menores al tercio del
mdximo posible.

Ahora bien, del andlisis de cada sistema de certificacion se concluye
lo siguiente:

CAPITULO 3.

INDICADORES DE 95
Diagnéstico SUSTENTABILIDAD

LEED: se evallan 17 indicadores con una valoracién mdxima de 43
puntos. El primer caso de estudio (Miraflores) obtiene una calificacion
de 13 puntos mientras que el segundo caso (La Campina), tan solo 5
puntos, alcanzando menos de la mitad de lo logrado por Miraflores.

BREEAM: se evalUan 9 indicadores con una valoracién mdéxima de 29
puntos. Miraflores obtiene 5 puntos mientras que la Campina, solo 1
punto. Cabe resaltar, que los puntajes obtenidos en esta certificacion
son significativamente bajos comparados con LEED y CASBEE.

CASBEE: se evaluan 6 indicadores con una valoracion maxima de 26
puntos. De estos, Miraflores alcanza 10 puntos mientras que el
segundo caso de estudio logra casi una cuarta parte del total (6
puntos). Comparada con las demds certificaciones es esta la que
alcanza los porcentajes de cumplimiento mds altos.

Para visualizar de una manera mds detallada los créditos obtenidos
en cada uno de los indicadores se retoma de base la matriz
explicada en el apartado anterior (ver Tabla 3-5). En esta
representacion, se aprecia claramente que el barrio mejor puntuado
es Miraflores, se nota también que, aunque en un porcentaje muy
limitado, se han alcanzado los fres niveles de desempeno. En este
sentido se puede mencionar que Miraflores alcanza la mayor
puntuacion “Practicas Superiores” en 3 de sus indicadores.

Es importante resaltar también, el nUmero de indicadores que no
alcanzaron una puntuacién minima para el cumplimiento de lo
requerido, en ambos casos de estudio la cifra sobrepasa el 60%, es
decir que mds de 20 indicadores no cumplieron con las exigencias
minimas de cada certificacién.
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Tabla 3-4: Matriz de evaluacién de los dos casos de estudio.

MIRAFLORES

CERTIFICACION LEED CERTIFICACION BREEAM CERTIFICACION CASBEE

LA CAMPINA

CERTIFICACION LEED CERTIFICACION BREEAM CERTIFICACION CASBEE

Elaboracién: Propia.
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SINTESIS DE DIAGNOSTICO

En el apartado 3.2 se realiza la evaluacién aplicada a los dos casos
de estudio seleccionados, de manera que se conoce las condiciones
de los barrios. Este planteamiento permitid entender la situacién
actual del drea de estudio en funcién de los indicadores de cada
certificacion internacional relativos a movilidad y transporte.

En este marco, se desarrolla la Sintesis del Diagndstico con el objetivo
de resumir, infegrar y plasmar las realidades de los barrios, para tener
una lectura integral del drea de estudio. Sin embargo, tras la
aplicacion de los indicadores de sustentabilidad en barrios de la
Ciudad de Cuenca se pudo confirmar la dificultad de la aplicaciéon
de los métodos internacionales de certificacion en regiones
diferentes para los cuales fueron desarrollados (Cole, 1998).

Por lo tanto, existen varios requerimientos que no pueden ser
adoptables en nuestro pais debido al contexto aplicado y al lugar
para el que fueron creados, siendo un gran obstdculo para alcanzar
el nivel estdndar en la mayoria de los indicadores.

Por ello, se plantea como estrategia fundamental desestimar de la
problemdtica de los barrios, aquellos indicadores que no han podido
ser aplicados. Ya que estas ambigiedades representan a las
herramientas de las certificaciones, mds no la realidad del drea de
estudio. Por lo tanto, es fundamental considerar los indicadores no
aplicables previos a la identificacion de problemas.

Con este propdsito, la sintesis se construye como un paso previo a la
construcciéon de la imagen objetivo, mediante:

- Indicadores no aplicables y adaptacién a la realidad local
- ldentificacién de problemas

- Modelo Urbano Actual

CAPITULO 3.

INDICADORES DE 9 7
Diagnéstico SUSTENTABILIDAD

3.3.1 Indicadores no aplicables y adaptacion a la realidad local

Los indicadores no aplicables son aquellos que no se pudieron
evaluar en los barrios debido al contexto al que refiere, ya que
influyen aspectos econdmicos, sociales y politicos. Y evidentemente
los aspectos de medio local no son similares a los de paises en vias de
desarrollo y desarrollados.

Por ello, para enfrentar estas adversidades es necesaria la
contextualizacion de los indicadores de sustentabilidad mediante el
andlisis de las dindmicas urbanas del medio local, generando asi
indicadores semejantes o equivalentes. Tal es el caso de edificios
comerciales que, pese a no existir en el pais, sus requerimientos
pueden ser ajustados y adaptados en centros comerciales o tiendas;
y el mismo criterio para los demds indicadores. Sin embargo, la
magnitud y enfoque de esta sugerencia requiere de un fuerte estudio
que indique su factibilidad y aplicabilidad.

Para que nuestra investigaciéon sea objetiva, aquellos indicadores que
no pudieron ser aplicados en la evaluacién, serdn objeto de
exclusién, ya que la ausencia de ciertos elementos no reivindica el
incumplimiento de un requerimiento, sino mds bien, las caracteristicas
de una ciudad intermedia. En este sentido, se realiza un
acercamiento a las caracteristicas del contexto urbano de Cuenca
aterrizando en los indicadores no aplicables en el drea de estudio y
en aquellos que presentan caracteristicas similares.

- Proyectos con multiples tipos de transporte: tren, ferry, tranvia. (L1)

En Cuenca, el fransporte infermodal se puede concebir como un
sistema integrado entre bicicletas, buses, tranvia y automodviles. Si
bien el tranvia forma parte del sistema intermodal su recorrido no
cubre todas las zonas del drea urbana (GAD Municipal de Cuenca,
2015). Por esta razén, es que en la problemdtica referente a este tema
considerard al bus como Unico medio de transporte publico.
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- Proyectos con edificios comerciales e infraestructura adjunta:
ventanillas comerciales o de servicio, duchas y vestidores. (L4-15)

El tamano vy la escala de los barrios del drea urbana de Cuenca no
responden a la necesidad de infraestructuras mayores como edificios
comerciales. Sin embargo, esto no significard que usos como el
comercio cotidiano y servicios personales no sean considerados en la
planificacion de los barrios. Es decir que la problemdtica abarcada
considerard la importancia de los usos de suelo compatibles y
complementarios a la vivienda, pero en una escala apropiada para
los barrios de la ciudad de Cuenca.

- Proyectos que proporcionen pases de ftrdnsito, transito
patrocinado por el desarrollador, programa de viaje garantizado
a casa y arreglos de trabajo flexibles (L11)

Estas actividades se realizan con la finalidad de fomentar los vigjes
multimodales. Sin embargo, estos no se realizan ordinariamente en
nuestro contexto. Ademds, la pluralidad y ubicacién de los empleos
ocasiona que los destinos de vigje varien, al encontrarse fuera del
desarrollo. En este sentido, debido a la estructura compacta y de
escala media, se considera que las rutas y frecuencias
proporcionadas por el transporte publico son las adecuadas para
suplir las necesidades de movilidad a cualquier desfino.

- Proyectos con conectividad medida por el nUOmero de
intersecciones en un radio determinado. (L13-L1¢-L17)

La escala de los barrios y la normativa en la que se basa la
certificaciéon no es semejante al de la Ciudad de Cuenca. En este
sentido, la configuracion de manzanas comprende distintas
caracteristicas geométricas en cuanto a tamano. Por lo que existe
una gran diferencia en la conectividad entre ellas y no se puede
trabajar con estos rangos establecidos. Ademds, no existe una
referencia a nivel nacional de este indicador.
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- Refugios de parada de bus requiere de video-vigilancia,
informacion actualizada, rutas, fuentes de energia renovable. (37

Este indicador particularmente no es desarrollado precisamente por
los promotores del proyecto. Estd a cargo el alcalde del municipio,
quienes implementan estas instalaciones en base a la normativa
local. Resultado de esto, los requisitos de la normativa local no
contienen los mismos requerimientos de las certificaciones, por lo cual
no son aplicables en nuestro medio.

3.3.2 Identificacién de problemas

Es de vital importancia la definicidn acertada de los problemas, ya
que son la base para el planteamiento de objetivos vy, la formulacién
de lineamientos y estrategias. En este marco, se define un problema
como la representacion de un estado negativo de la realidad y que
puede ser solucionado.

Por lo tanto, la identificacidén de problemas parte del andlisis de los
resultados de la evaluacién de indicadores sustentables. En primer
lugar, se verifica los indicadores que no cumplen con el nivel de
desempeno minimo que es el “nivel estdndar”. De manera que este
conjunto de indicadores representa la problemdtica existente.
Posteriormente se examina que no sean parte de los indicadores no
aplicables. En caso de serlo, deben ser desestimados debido a los
criterios mencionados en la seccién 3.3.1. Es necesario acotar que, los
indicadores cuentan con varios requerimientos, de manera que
pueden existir varios problemas en un mismo indicador.

Con estos antecedentes, se identifican veintitrés problemas entre las
fres certificaciones, 11 en LEED, ? en BREEAM y 3 en CASBEE; de los
cuales el 69% de problemas (16) son recurrentes en ambos barrios.
Estos se presentan principalmente en la certificacién BREEAM, y en
menor proporcidon en LEED y CASBEE-UD. Por otro lado, se distingue
que el barrio de La Campina tiene mds deficiencias que el barrio
Miraflores (ver tfabla 3.7 - 3.8 - 3.9).
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L5
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Tabla 3-7: Problemas identificados en la certificacion LEED-ND segUn
indicadores de sustentabilidad de Transporte y Movilidad.

UNIVERSIDAD DE CUENCA

PROBLEMAS IDENTIFICADOS

Largas distancias de recorrido hacia a las
instalaciones de transporte.

Limitadas fuentes de trabajo en las cercanias
al barrio.

Deficientes caracteristicas geométricas del
sistema vial (seccidén de vias peatonales vy
aceras), en relacién con las edificaciones.

Infraestructura  vial no garantiza espacios
adecuados y cdmodos para el desarrollo de
actividad fisica de los peatones.

Limitada mixtura de usos de suelo restringe el
desarrollo econémico de la poblacién.

Déficit de infraestructuras para bicicletas
dentro y fuera de los barrios.

El diseno de los refugios instalados es obsoleto,
ademds carecen de informacién necesaria.

Limitadas instalaciones recreativas en las
cercanias de barrio.

Desordenado crecimiento de los
asentamientos urbanos que provoca la
perdida de la compacidad urbana.

Se recorren largos trayectos para llegar a los
equipamientos de salud, bienestar vy
educacion.

No se dan las condiciones minimas para las
personas con discapacidades.

Elaboracién: Propia.

B1

B2

B3

B3

B5

Bé

B7

B8

B9
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Tabla 3-8: Problemas identificados en la certificacion BREEAM segun
indicadores de sustentabilidad de Transporte y Movilidad.

LA

PROBLEMAS IDENTIFICAD MIRAFLORE! -
(¢] S CADOS (0]{3 CAMPINA

El estacionamiento existente no corresponde a
una consulta ni evaluacién previa.

Las instalaciones de fransporte, ofertas,
desplazamientos se desarrollan en  dmbitos v v
ajenos a una evaluacién o planificacién previa.

Los edificios existentes o espacios abiertos no
obedecen a una evaluacién previa del v v
contexto o diseno de paisaje urbano.

El compartimiento de rutas de peatones y
ciclistas fomentan la inseguridad de los usuarios.

La privacion de infraestructuras para bicicletas
dentro y fuera del barrio alienta el uso de otros v v
medios de fransporte motorizado.

No cuentan con espacios de almacenamiento
e instalaciones (parqueaderos) para bicicletas v v
dentro y fuera de los barrios.

Inadecuado diseno de paradas de bus
proporciona espacios de espera inseguros e

g o . v v
incomodos al omitir consulta previa con las

autoridades y al contexto en el que se ubica.

El diseno de los barrios inadvierte la inclusion y

accesibiidad  de  personas con  otras v v

capacidades, a través de estrategias de diseno
y gestién operativa.

Insuficientes  medidas  para  reducir la
contaminacién asociada con el uso de v v
automoviles.

Elaboracién: Propia.
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Tabla 3-9: Problemas identificados en la certificacion CASBEE-UD segun
indicadores de sustentabilidad de Transporte y Movilidad.

La seguridad de los usuarios es afectada por

c3 la limitacion de planes de trdfico.

c4 La qemondo de frafico no es analizada v v
previamente.

Deficientes caracteristicas funcionales del

c4 : : T . :
sistema vial (senalizacién horizontal y vertical)

Elaboracién: Propia.

3.3.2.1 Problema Central

Tras la aplicacion de indicadores de sustentabilidad de movilidad
los barrios Miraflores y La Campina, se determina que no se
encuentran en condiciones favorables que permitan alcanzar la
sustentabilidad. Ambos casos de estudio fueron valorados como
“Practica Estandar”. Sin embargo, la mayoria de los indicadores no
cumplen con este nivel de cdlificacién. De hecho, Miraflores suma
puntos en 12 de los 32 indicadores, mientfras que la Campina lo hace
Unicamente en el 28% de la totalidad de indicadores.

Estos barrios son exclusivamente residenciales, es decir, no existe una
mixtura de usos que permita mantener una dindmica econdmica en
constante crecimiento, asi como tampoco hay un incremento de la
oferta laboral demandada por los residentes del barrio y la
flexibilidad laboral. En el caso de Miraflores, se observa ciertos
comercios no planificados. Mientfras que, en la Campina, a pesar de
existir la planificacion de un centro comercial, no fue construido.

No se establecen planes de flujo de frdfico que garanticen la
seguridad de los usuarios. Tampoco se realizan evaluaciones que
prevean la demanda de trdfico segin la certificacion CASBEE. Sin
embargo, el recorrido hacia las paradas de buses es seguro e
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iluminado en ambos barrios. Pese a las deficientes condiciones
geomeétricas y constructivas en el barrio de La Campina.

En cuanto a la distancia a la parada de bus, Miraflores se encuentra
a una distancia 6ptima. No obstante, en la Campifa deben recorrer
largas distancias, incrementado el uso del vehiculo privado. Ademds,
algunos de los encuestados manifestaron la ausencia de logistica
para establecer una estacién de bus cerca del barrio.

El diseno de las paradas de bus es inadecuado ya que estas no
cuentan con espacios de espera seguros, convenientes y cémodos.
No existe un diseno inclusivo, no ofrece informacion real de los
horarios de los buses, no cuentan con iluminacién y no protegen
completamente a los usuarios de las condiciones climdaticas.

Las instalaciones de transporte, frecuencias de servicios, rutas de
recorrido, estudios de factibiidad para establecer opciones de
fransporte alternativo se desarrollan en dmbitos ajenos a una
evaluacién del tfransporte por parte del desarrollador. Ya que estas se
encuentran a cargo de la Empresa Municipal de Movilidad Transito y
Transporte de la ciudad de Cuenca (EMOV-EP). Esto no quiere decir
gue no existan estas medidas, a excepcidn de transporte sustentable.
Sin embargo, al ser realizadas por un desarrollador, restringe la
acreditacion de los puntos.

En la Ciudad de Cuenca, las redes para ciclovias no se extienden
hasta las periferias, desarticulando y desalentando el uso de la
bicicleta en estas zonas. Por su parte, el diseno de las edificaciones
no cuenta con espacio de almacenamiento de bicicletas, asi como
los espacios pUblicos 0 comunes no disponen de estacionamientos.
Regularmente, los ciclistas comparten las rutas de circulacién de los
peatones, sin embargo, no existe sefdlizacion que fomente la
seguridad de todos los usuarios.

En la Campina, los estacionamientos vehiculares se desvinculan
totalmente de consultas a la comunidad o evaluaciones previas. Por
otro lado, no todos los residentes cuentan con una plaza de
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estacionamiento en el barrio de Miraflores. Algo que comparten los
dos casos de estudio es la ausencia de promocién a la movilidad
multimodal, a fravés de pases a viajes compartidos o descuentos en
la tarifa de bus u ofros.

Referente al diseno del paisaje urbano, no se realizan evaluaciones
de contexto, marcos de movimiento en relacién con los edificios
existentes o espacios abiertos, ya que se evidencian insuficientes
relaciones minimas de ancho de calle-altura de edificacién,
ilegibilidad de las edificaciones. Ademds, no se promueve la inclusion
de personas con ofras capacidades generando problemas en la
accesibilidad y circulacién a los barrios.

En cuanto a la conectividad de los barrios, estos no cumplen con el
numero minimo de intersecciones internas. En relacién con los
equipamientos, Unicamente la Campina, se encuentran distante de
las dreas recreativas y de las escuelas, las mismas que no facilitan la
integracién social de la comunidad.

Como se puede observar, estos proyectos tienen varias deficiencias
gue no permiten que sean sustentables de acuerdo con las
certificaciones internacionales.

3.3.3 Modelo urbano actual

El modelo actual urbano que se muestra a continuacién expone los
problemas y potencialidades relativos a Movilidad y Transporte
identificados en el drea de estudio. Por esta razdn, es necesario
mencionar que este modelo hace énfasis en dos realidades que, a
pesar de tener similitudes en su problemdtica, tienen ciertas
particularidades debido a:

- Caso Miraflores se localiza a una distancia mds cercana del
centro de la ciudad de Cuenca, siendo un barrio abierto de
interés social.

CAPITULO 3.

INDICADORES DE ‘| O ‘|
Diagnéstico SUSTENTABILIDAD

- Caso La Campina, se emplaza a una mayor distancia del centro
de Cuenca, con relaciéon al caso Miraflores y es un barrio cerrado
cuyo promotor es un actor privado.

Problemas
En el caso de ambos barrios se presentan los siguientes problemas:

- Ejecucidn de la construccidon de barrio desvinculado de la
planificacion que se readliza mediante evaluaciones o
declaraciones de fransporte y marcos de movimiento que no
permiten desarrollar objetivos adecuados para el diseno
apropiado del paisaje urbano en el marco de Movilidad y
Transporte.

- En este sentido, no se realizan consultas que aborden los temas
de estacionamientos vehiculares, instalaciones para bicicletas,
condiciones Optimas de paradas de bus, infraestructuras para
bicicletas, ciclovias, entre ofros. Por lo tanto, no se plantean
planes de acuerdo a la demanda y al flujo de trdfico.

- Limitada mixtura de usos imposibilita la proximidad a lugares de
frabajo, equipamientos de  abastecimiento, enfidades
gubernamentales, bancos, dentro de una distancia caminable
de 800m. De manera que se fomenta el uso desmedido de los
medios motorizados, tanto del auto privado como del fransporte
publico.

- Incremento del trafico desvinculado de medidas integrales de
transporte y estudios de factibilidad de transporte alternativo
sustentable como vehiculos compartidos, parqueo tarifado o
convenios de gratuidad que permitan reducir el uso del vehiculo.

- No se fomenta el uso de la bicicleta, al identificar la omisién de
dotacion de infraestructuras para ciclistas dentro de los barrios y
la sefalizacién pertinente. Asimismo, no se evidencia espacios de
almacenamientos dentro de las viviendas o en los espacios
comunes del barrio. Pese que estas infraestructuras podrian ser
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integradas a las vias, esto no es factible ya que no presenta la
seccidn minima adecuada para esta intervencion.

Inadecuados disenos de paradas de bus, ya que no son
especificas del lugar, no protegen del cambio climdtico, no
cuentan con iluminaciéon, diseno inclusivo, informacién de
horarios actualizada, no hay contendedores de basura, ni fuentes
de energia renovable. Y no permite la transferencia entre modos
de ftransporte, debido a la falta de un sistema integral de
fransporte.

Los espacios del barrio omiten diseno inclusivo, inhabilitando la
accesibilidad en todas las dreas por la presencia de escaleras.
Asimismo, no hay sefnalizacion pertinente o cambios de materiales
definidos para personas con discapacidad.

En el caso del barrio La Campina existen los siguientes problemas
particulares:

Escasa senalizaciéon horizontal y vertical.

Altas dificultades para acceder a equipamientos recreativos,
educativos, de salud, abastecimiento, financieros.

Altas distancias de recorridos hacia una parada de transporte
puUblico, y deficiente disefo, ya que no tienen condiciones
apropiadas que garanticen la seguridad de los usuarios. Asi como
deficiente servicio de transporte publico, en cuanto a frecuencias
y calidad.

En el caso del barrio Miraflores suscitan los siguientes problemas
particulares:

Inadecuada accesibilidad debido a las caracteristicas fisicas y
geométricas de las vias, principalmente por la relacién altura de
edificio — ancho de via y por la conectividad mediante escaleras.
En este marco, es imposible el acceso de una ambulancia hasta
las viviendas.
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Limitadas plazas de estacionamiento en proporcién al nUmero de
viviendas del barrio.

Potencialidades

Las potencialidades de ambos barrios se presentan a continuacion:

Calles transitables, en la medida que existen retiros apropiados en
las viviendas, velocidad de diseno adecuada, presencia de
pasos peatonales, aceras - vias peatonales. Presenciando una
clara separacidon entre espacios para peatones y vehiculos.

Adecuadas dreas de estacionamientos permiten una clara
integracién en el paisaje del barrio, sin dominar el espacio.

Idonea vinculacidon de estacionamientos y veredas mediante
rampas no interfiere en la circulacién de peatones, ciclistas y
vehiculos.

Proximidad a estacionamientos que permiten cierto nivel de
vigilancia desde cada vivienda.

Se localizan en dreas de sitio de relleno con servicio de trdnsito
existente, sin embargo, no presenta un nUmero de usos
necesarios.

No se ejecutan planes de trdfico, sin embargo, se considera el
diseno de camineras, veredas, discos de pares, los que separan
completamente el peatdn del vehiculo.

Calles iluminadas, permiten la circulacién segura de los peatones.

En el caso del barrio Miraflores suscitan potencialidades particulares:

Proximidad a equipamientos de salud, educativo, cultural,
abastecimiento, recreacion cercana a las unidades de vivienda
en una distancia caminable de 800 m.
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- Mixtura de usos en barrios cercanos a centro de Cuenca
permiten el desarrollo integral de la poblacién, en cuanto a sus
actividades diarias.

- Opftimas distancias hacia parada de bus, a través de rutas
seguras.

- Adecuado servicio de transporte, en cuanto a frecuencias.

- Implantacion de barrio en un sitio de relleno y que es también un
sitio previamente desarrollado permite la consolidacion y el uso
de terrenos para la reedificacion, evitando la expansion de la
ciudad.

- Senalizacion horizontal y vertical, garantiza la seguridad de los
peatones y vehiculos.

En el caso del barrio La Campina existen las siguientes
potencialidades particulares:

- Alta seguridad debido a la presencia de guardia de seguridad en
el portén del barrio.

- Las caracteristicas geométricas del sistema vial permiten una
accesibilidad éptima hacia los espacios comunes del barrio y a
cada vivienda.

CAPITULO 3.
Diagnéstico

INDICADORES DE
SUSTENTABILIDAD

1103

CONCLUSIONES

Parte de la metodologia de este apartado es evaluar el drea de
estudio mediante certificaciones internacionales, debido a su
enfoque en la sustentabilidad y su impacto global. Sin embargo, fras
el estudio de estas, se puede connotar que abordan de manera
diferente: dimensiones, criterios de diseno urbano, sistemas de
puntuacién e incluso metodologia.

Con la finalidad de aportar al desarrollo sustentable, se construye una
metodologia que permita estandarizar las herramientas de las
certificaciones LEED — BREEAM — CASBEE. En este sentfido, se pudo
evidenciar que hay un consenso en cuanto su sistema de
acreditacion en tres niveles de desempeno, abordando las tres
dimensiones de la sustentabilidad. Y los indicadores pueden ser
aplicados en la ciudad de Cuenca, en la medida que los
requerimientos de las cerfificaciones son categorizados en los niveles
de desempeno estdndar, buenas prdcticas, y prdcticas superiores, de
forma que sean éptimos segun el medio local.

Por ofro lado, las certificaciones han creado herramientas de
evaluacién que miden la sustentabilidad en su medio. Puesto que, se
identificaron indicadores que no pudieron ser aplicados en el drea
de estudio. Y, por tanto, se vio la necesidad de tomar decisiones para
que la problemdtica no se vea afectada por las contrariedades del
contexto urbano. Por tanto, la sustentabilidad de los barrios depende
de los factores u elementos que lo componen. En este marco,
también se identifica que los requerimientos tienen altas exigencias,
ya que el contexto normativo es el principal participe en la creacién
de estas herramientas.

En base a la sintesis del diagndstico del drea de estudio, se reconoce
gue los problemas identificados y obtenidos mediante los indicadores
de sustentabilidad se deben principalmente a dos situaciones
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fundamentales: la localizacién de los barrios vy, las brechas entre la
normativa local y de las certificaciones internacionales.

En primer lugar, mientras las ciudades crecen dispersamente,
aumenta la dificultad y los costos de dotacidon de los servicios
publicos, asi como las infraestructuras necesarias para asegurar und
buena calidad de vida. Por lo tanto, los casos de estudio, al situarse
distantes de la centfralidad de Cuenca, cuentan con ciertos
inconvenientes en las infraestructuras, alentando al uso
indiscriminado del automavil y el in-confort de los usuarios.

Por otro lado, las diferencias de escalas y regiones son notables enfre
la normativa local y de las certificaciones. En este sentido, se visualizd
que los barrios no lograron conseguir el nivel estédndar en la mayoria
de los indicadores, ratificando su incumplimiento en la exigencia por
ser establecida en un marco normativo diferente o por su ausencia
en el pais. Se evidencia particularmente el incumplimiento de ciertos
indicadores al requerir consultas o evaluaciones que no son
habituales en el pais. Tal es el caso, de un marco de movimiento,
evaluacién de contexto, disefo urbano, planes de flujos de trdfico,
entfre otros. No obstante, en el medio local existe la planificacion
urbana para la movilidad, manuales que aseguran la integridad de
los ciclistas, medidas y senalizacion para la proteccidon de los
peatones, estudios para la implantacion de proyectos urbanos, entre
otros.

En base a estos antecedentes, los resultados de este diagndstico vy las
problemdticas presentadas en cuanto a la aplicacién de indicadores
de sustentabilidad de certificaciones internaciones, aluden que, para
alcanzar la sustentabilidad, se debe establecer indicadores que
respondan a la readlidad de la regidén. Ya que cada regidén es
soportada por diferentes aspectos fisicos, sociales, culturales. Por lo
tanto, es relevante la contextualizacion de estos indicadores en la
medida que permiten abordar la sustentabilidad en sus fres
dimensiones y conseguir mejor calidad de vida.
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