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Resumen

Durante las Ultimas décadas, la movilidad activa de nifias y nifios a la escuela ha disminuido considerablemente
alrededor del mundo. El ‘boom’ de popularizacién y uso del automdvil que han experimentado las ciudades,
combinado con la adopcién de un modelo de planificacién urbana en el que los usuarios de la movilidad activa
no son tomados en cuenta, son dos de las principales causas de este fenédmeno.

En Cuenca, los niflos y nifias que hacen sus viajes a la escuela de forma activa se encuentra expuesta a diversos
factores negativos como la pobre calidad de la infraestructura peatonal, la contaminacién ambiental y acustica
e incluso el riesgo de sufrir un accidente de transito.

En este sentido, este documento presenta el trabajo llevado a cabo en los entornos de dos escuelas publicas de
Cuenca a través de la metodologia de la Planificacién Orientada a la Accion. El estudio del espacio publico y sus
dindmicas, asi como de la percepcion de los usuarios, permiti¢ desarrollar e implementar dos intervenciones de
urbanismo tactico en estos entornos escolares.

Los resultados sugieren que esta metodologia puede ser una herramienta valiosa en el camino para alcanzar
ciudades mas seguras, inclusivas y sostenibles: ciudades amigables con la nifiez.

Palabras clave: entornos escolares, caminabilidad, Planificacion Orientada a la Accidn, urbanismo tactico
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Abstract

During the last decades, the active mobility of children to school has decreased considerably around the
world. The boom in the popularization and use of automobiles that cities have experienced, combined with the
adoption of an urban planning model in which active mobility users are not taken into account, are two of the
main causes of this phenomenon.

In Cuenca, children who actively travel to school are exposed to various negative factors such as the poor
quality of pedestrian infrastructure, environmental and noise pollution, and even the risk of being involved in a
traffic accident.

In this sense, this document presents the work carried out in the environments of two public schools in Cuenca,
through the methodology of Action Oriented Planning. The study of the public space and its dynamics, as
well as the perception of the users, allowed the development and implementation of two tactical urbanism

interventions in these school environments.

The results suggest that this methodology can be a valuable tool on the road to safer, more inclusive and
sustainable cities: child-friendly cities.

Keywords: school environments, walkability, Action Oriented Planning, tactical urbanism
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Dedicatoria

“Cuando la ciudad olvida a los nifios, olvida a todos
sus ciudadanos y también se olvida a si misma”

- Francesco Tonucci.
A los nifios y nifias que caminan a sus escuelas.
A nuestras familias y amigos.

Martin y Maria Clara.
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1.1 Introduccidén

1.1.1 Antecedentes, problematica y justificacion

Desde el momento de la creacion de las primeras
ciudades, la caminata fue la principal forma de
movilizarse para quienes las habitaban. Esta actividad
constituia, ademas de un habito, una accion necesaria
para cumplir con los quehaceres diarios. Conforme
crecfian, las ciudades tomaban forma de acuerdo a las
necesidades de las personas, en un proceso que se
desarrollaba de manera relativamente espontanea. El
resultado eran aglomeraciones urbanas compactas,
cuyo espacio publico se configuraba como respuesta
a la forma de transporte mas natural y propia del ser
humano (Ciudades que Caminan, 2019).

Sin embargo, las ciudades han experimentado
importantes cambios, producto de avances
tecnologicos tales como la invencion del motor a
combustion, que dio origen al automdévil. A partir
de la segunda mitad del siglo XX, el auto pasd
progresivamente de ser un privilegio de pocos, a
un medio de transporte cada vez mas popular y
accesible para la poblaciéon general. Asi, durante
las Ultimas cinco décadas, se ha dado un ‘boom’ de
popularizacién y uso del automévil alrededor del
mundo, que ha provocado fuertes impactos en la
dindmica de funcionamiento de las ciudades y, por lo
tanto, en la vida de las personas.

Diversos estudios han determinado que el uso
desmedido del automoévil en las ciudades esté
asociado a aspectos negativos como el deterioro
de la salud fisica (Tapia Granados, 1998) y mental
(Thomson & Bull, 2001), contaminacidn atmosférica
y acustica (ONU Habitat, 2016), mortalidad por
accidentes de transito (Organizacion Panamericana
de la Salud, 2019), y pérdida de espacio publico de
uso peatonal (Sagaris et al., 2020), entre otros. Sobre

este Ultimo efecto, Brau (2018) manifiesta:

“El ciudadano, que a lo largo de la historia de la
humanidad habia ocupado en toda su extension las
calles y plazas, el espacio publico, compartiéndolo
con carruajes de traccidon animal, es duramente
expulsado del centro de la calle, arrinconado a
estrechas aceras y pasos de peatones’.

Contribuyendo a este problema, la tendencia durante
los ultimos afios en la gran mayoria de ciudades
alrededor del mundo ha sido la de replicar un sistema
de planificacion urbana conocido como Top-down
(desde arriba hacia abajo), o urbanismo tradicional
(Fig. O1). En este modelo, quienes asumen todas las
decisiones sobre el espacio publico son el gobierno
y las entidades publicas, excluyendo del proceso
de planificacién a los usuarios finales: la ciudadania
(Arango & Lépez, 2021).
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Fig. O1. Esquema del método de planificacion Top-down.
Fuente: Arango & Lopez.
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Adicionalmente, las obras de urbanismo tradicional
se construyen con materiales costosos, de alta
durabilidad y poca flexibilidad frente a cambios. El
resultado que esta forma de planificacion urbana
generalmente entrega es un modelo de ciudad que
prioriza la movilidad motorizada particular, cuyos
disefios son dificilmente modificables, y que relega a
un segundo plano otras alternativas como el traslado
a pie, en bicicleta o en transporte publico.

Si bien esta problematica afecta a todas las perso-
nas al momento de utilizar el espacio publico, cier-
tos grupos especificos de la poblacion son mas sus-
ceptibles a sufrir sus consecuencias, como adultos
mayores, personas con movilidad reducida o nifios.
Sobre este Ultimo grupo, National Association of City
Transportation en conjunto con Global Designing Ci-
ties Initiative sostienen que la propagacién de este
modelo urbano ha provocado que los padres de fa-
milia o cuidadores ensefien a los nifios que las calles
son lugares peligrosos que hay que evitar, y que sélo
deben recorrerlas con un adulto (2020). Asi, la movi-
lidad activa hacia las escuelas se ha reducido consi-
derablemente durante las Ultimas décadas (Rothman
et al., 2018), siendo sustituida principalmente por el
transporte particular motorizado.

Entre las ciudades que han replicado y replican ain
este modelo de planificacion, Cuenca no ha sido la
excepcion, y los resultados pueden ser leidos en la
forma de su espacio publico. Segun Orellana et al.
(2018), a pesar de que solo un 35% de personas uti-
lizan el auto como medio de transporte principal,
mas del 75% del espacio publico de la ciudad ha
sido destinado a infraestructura automovilistica. Esta
inequitativa distribucion del espacio publico que se

ha dado durante los Ultimos afios se ha consolidado
CoMmo un escenario propicio para que el parque au-
tomotor de la ciudad crezca de forma vertiginosa y
descontrolada.

Dentro del mismo estudio, se ha determinado que
actualmente el nimero de vehiculos de la ciudad
crece cuatro veces mas rapido que el nimero de
habitantes (Fig. 02). Mientras que en 2006 habia
algo mas de 52.000 vehiculos matriculados en
Cuenca, a inicios de 2022 esta cifra se encontraba
cerca de 145.000, segun registros de la Direccion de
Gestion de Movilidad (Sanchez, 2022). A la par, la
planificacién del espacio publicode laciudad continta
replicando el modelo Top-down. En consecuencia, la
relacién entre la planificacion del espacio publicoy el
crecimiento del parque automotor de Cuenca se ha
convertido en un circulo vicioso que reduce la calidad
de vida de sus habitantes de forma preocupante.
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Fig. 02. Relacion de crecimiento del parque automotor en Cuenca.

Estd comprobado que la movilidad activa desde
y hacia la escuela aporta numerosos beneficios a
nifias y nifios, incluyendo la disminucion de riesgo de
obesidad y sobrepeso, asi como impactos positivos
en la salud mental y rendimiento escolar (Hermida
et al., 2021). Sin embargo, la minoria constituida por

los nifios y nifias que realizan sus viajes a la escuela
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de forma activa en Cuenca se encuentra expuesta
a diversos factores negativos como la pobre calidad
de la infraestructura peatonal, la contaminacién
ambiental y acustica e incluso el elevado riesgo de
sufrir un accidente de transito, entre otros. Asimismo,
el caos vehicular se ha vuelto un denominador
comun en los accesos a las escuelas de la ciudad,
constituyendo un factor de riesgo para quienes
circulan por la zona. En resumen, las condiciones
del espacio publico se han tornado en una limitacion
para que nifias y nifios ejerzan su derecho a crecer
en un entorno seguro y saludable, que les permita
aprender mientras juegan y descubren de a poco la
ciudad (Armijos & Jaramillo, 2021).

En este sentido, es evidente que tanto la forma de
hacer espacio publico como la forma misma del
espacio publico deben cambiar. Segin ONU Habitat
(2016), el modelo de planificacién urbana actual ha
quedado obsoleto, por lo que es necesario avanzar
hacia nuevas herramientas basadas en la participacion
ciudadana, que nos acerquen a un espacio publico
més democratico, inclusivo y seguro. En respuesta
a esta necesidad, en los ultimos afios han surgido
modelos como el urbanismo tactico, que consiste
en una herramienta de transformacion del espacio
publico, de bajo costo, con un alto impacto, de répida
implementacion y cuya base es la participacion
ciudadana en la toma de decisiones (Chaves, 2021).

Al ser prototipos temporales de prueba a escala
11, las intervenciones de urbanismo tactico tienen
la capacidad de generar fuertes cambios sobre el
espacio publico en poco tiempo vy sin la necesidad
de grandes inversiones econdmicas. Adicionalmente,
el rol de los usuarios es clave en este modelo, ya

que disponen del espacio para consolidarse como
parte activa de los procesos de planificacién, disefio
e implementacion, lo que puede contribuir a la
consecucion de un proyecto mucho mas cercano
a las necesidades reales de quienes utilizan estos
espacios.

Gracias a sus caracteristicas, el urbanismo tactico
es una herramienta que puede ser de gran ayuda en
el camino hacia la transformacién de las ciudades
contemporéneas en ciudades pensadas nuevamente
para las personas. En este camino, es fundamental
pensar en ciudades disefiadas para la nifiez, bajo la
|6gica de que una ciudad que funciona bien para los
nifios, funciona bien para todas las personas.
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11.2 Area de estudio

Este trabajo de investigacién se realizd en el marco
del proyecto “Movilidad segura a la escuela: Disefio,
implementacion y validacion de estrategias para la
movilidad activa de nifios a la escuela”, impulsado
por el grupo de investigacién Llactalab — Ciudades
Sustentables y financiado por el Vicerrectorado de
Investigacion y la Direccion de Vinculacién de la
Universidad de Cuenca. El objetivo de este proyecto
es “desarrollar, implementar y validar soluciones
basadas en evidencia para mejorar la movilidad
activa de nifios a la escuela en zonas vulnerables
de la ciudad de Cuenca” (Llactalab — Ciudades
Sustentables, 2020). En consecuencia, este trabajo
de investigacién se llevd a cabo en los entornos de
dos escuelas publicas de la ciudad de Cuenca.

Cuenca es la capital de la provincia del Azuay, al
sur de la region andina del Ecuador. Se ubica a una
altitud media de 2.550 metros sobre el nivel del
mar, y segun informacién del Instituto Nacional de
Estadisticas y Censos (INEC), en 2017 registraba una
poblacion de 603.269 habitantes, constituyéndose
como la tercera ciudad mas poblada del Ecuador.

Las escuelas que formaron parte de esta investigacion
fueron la Escuela Panama y la Escuela Nicolas Sojos,
a las que asisten nifilos y adolescentes cuyas edades
varian entre los seis y los dieciocho afios. Al ser
ambas escuelas publicas, el sistema de educacion
publica prioriza la matriculacién de los nifios que
habitan en barrios cercanos. Es por esto que es
comun observar una cantidad importante de nifias y
nifos desplazandose a pie o en bicicleta y utilizando
el espacio publico cercano en las horas de entrada y
salida de clases.

La Escuela Panama se encuentra en la interseccién
de la Avenida Remigio Crespo Toral y la Calle Lorenzo
Piedra, en el barrio de El Ejido, al sur del Centro
Histérico de la ciudad. Por otro lado, la Escuela

Nicolds Sojos se ubica en un barrio mayoritariamente
residencial al sur de la ciudad, en la interseccién de

la Avenida Cristébal Colén y la Calle Lope de Vega.

Asimple vista, es posible advertirque ambos entornos
escolares presentan problemas relacionados a la
movilidad de sus estudiantes y el espacio publico.
En ambos casos, la fuente de estos problemas tiene
su origen, principalmente, en la combinacion de los
altos volumenes de trafico en las vias cercanas, con
la deficiente calidad de infraestructura para peatones
y ciclistas. En este sentido, es posible afirmar que
las condiciones dadas al exterior de las escuelas en
cuanto a movilidad y espacio publico, generan una
situacion que afecta de distintas maneras a las nifias
y nifios que asisten a estas escuelas, y de forma
particular, a aquellos que se movilizan de forma

activa.

Martin Cardoso Suter - Marfa Clara Vasconez Vanegas




UCUENCA

1.1.3 Preguntas de investigacion

;Cudles son las condiciones a micro escala
respecto a la movilidad activa en las cercanias y
accesos a las escuelas seleccionadas?

¢;Como influye la actual configuracion del espacio
publico en el acceso a las escuelas seleccionadas
en la forma en la que se trasladan los nifios y
nifias?

;Cémo mejorar las condiciones que favorecen
la movilidad activa de forma rapida y con pocos
recursos en los accesos a las escuelas Panama y
Nicolas Sojos?

¢;Coémo influye la nueva configuracién del
espacio publico (basada en una intervencion de
urbanismo tactico) en el comportamiento de los
distintos actores de la movilidad que lo utilizan?

1.1.4 Objetivos

Objetivo general

Desarrollar, implementar y validar intervenciones de
urbanismo téctico para mejorar las condiciones de
movilidad activa de nifilos y nifias en los accesos a
dos escuelas publicas de Cuenca.

Objetivos especificos

- Investigar, seleccionar y adaptar estrategias de
urbanismo tactico y codisefio para lograr rutas
escolares seguras, enfocadas en los accesos a las
escuelas Panamé y Nicolés Sojos.

- Implementar y evaluar dos intervenciones de
urbanismo tactico para mejorar las condiciones
de movilidad activa en los accesos a las escuelas.

- Generar criterios y elementos para una guia de
implementacién de rutas escolares seguras para
el caso de Cuenca, basados en los resultados del
estudio.

Fig. 03 (sig. pag.). Entorno de la Escuela Panama.
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1.2 Estado del arte

1.2.1 Conceptos generales

Movilidad activa

Cuando se habla de movilidad activa, se hace
referencia a las formas de desplazamiento cuya
fuente de energia es el ser humano (tales como
caminar, ir en bicicleta, etc.), y que no involucran
transporte motorizado. La movilidad activa tiene
multiples efectos positivos, como una poblaciéon
mas saludable, menor contaminacién ambiental y
acustica, calles menos congestionadas, una mayor
inclusién social, entre otros (Cardoso & Pineda, 2020).
Para que en un sitio se desarrolle la movilidad activa,
sin embargo, deben existir unas ciertas condiciones
minimas de espacio publico e infraestructura.

Caminabilidad

La caminabilidad, de acuerdo con Zabalbeascoa
(2020), mide qué tanto y en qué condiciones se
puede caminar en un lugar. Estudia las posibilidades
que el entorno construido ofrece para que las
personas tengan la opcién de realizar la mayor
parte de sus actividades cotidianas moviéndose a
pie, sin depender de un vehiculo motorizado. Para
que esto se dé, es necesario que los espacios de
transito peatonal permitan un desplazamiento libre
de obstaculos, cémodo, seguro y atractivo. Un
espacio caminable ofrece las mismas posibilidades
de desplazamiento activo a nifios, adultos mayores,
personas con movilidad reducida, personas con
coche de bebé, etc. En este sentido, se puede inferir
que espacios mas caminables son espacios mas
justos, en la medida en que mientras mas caminable
sea un espacio, una mayor diversidad de personas
tendré la posibilidad de utilizarlo.

Piramide invertida de la movilidad

Conelobjetivoderevertirlatendencia de planificacién
urbana centrada en el automovil, ha surgido en los
Gltimos aflos un nuevo modelo, conocido como
la pirdamide invertida de la movilidad (Fig. 04). Este
modelo plantea una jerarquia de priorizacion entre
los distintos actores de la movilidad en funcién de
la eficiencia en cuanto a ocupacion de espacio, la
vulnerabilidad al momento de trasladarse y el costo
ambiental y econdmico para la sociedad de cada uno
de ellos.

En este sentido, al ser la caminata la forma de traslado
mas natural y propia del ser humano, su nulo impacto
ambiental y numerosos efectos positivos sobre la
salud la convierten en el medio de transporte mas
deseable y por lo tanto, el de mayor jerarquia en este
modelo.

En el segundo nivel de prioridad se encuentran
los medios de transporte que involucran el uso de
vehiculos no motorizados y cuyo costo ambiental
y econdmico es muy bajo, como el moverse en
bicicleta.

En el siguiente nivel estan los medios de transporte
urbano masivo, como buses, tranvias, trenes, etc.
Si bien estos son siempre medios de transporte
motorizados, su impacto ambiental por persona se
reduce considerablemente al tener la capacidad de
trasladar a muchas personas a la vez. Ademas, su
uso contribuye a la disminucién del trafico y de los
tiempos de traslado.
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El transporte de productos y la dotacion de
servicios son imprescindibles para la economia vy el
abastecimiento de las ciudades. Es por esto que en el
cuarto nivel de prioridad se encuentran los vehiculos
de transporte de carga, como camiones, furgonetas
de carga, vehiculos de servicio, etc.

Finalmente, en el Ultimo nivel de este modelo se
encuentra el uso particular del vehiculo motorizado
(autos, motocicletas). Si bien estos medios de
transporte se encuentran en la base de la pirdamide
como la forma de traslado menos deseable, existen
formas de uso que reducen en parte su impacto

ambiental y econdmico, como el uso compartido.

PIRAMIDE INVERTIDA DE LA MOVILIDAD

I ME .
H & S X

CICLISTAS Y OTROS MEDIOS DE TRANSPORTE ACTIVO

M G =

TRANSPORTE PUBLICO

=

TRANSPORTE DE CARGA

=

AUTOMOVILES

L

Fig. O4. Piramide invertida de la movilidad.

Micro escala

Segun Gehl (2014), existen tres escalas de disefio
urbano y planificacion de las ciudades: escala
mayor, escala media, y escala menor, que también
puede ser llamada micro escala. Mientras que las
dos primeras tratan la planificacion de las ciudades
desde un enfoque mas abierto y menos cercano a
la escala humana, la micro escala se encarga de la
observacién y el tratamiento del espacio publico
desde la altura de los ojos de una persona, a un nivel
en el que se presta mucha mas atencién al detalle. Las
condiciones a micro escala que una ciudad presenta
son determinantes en la forma en que sus habitantes
se movilizan y utilizan el espacio publico.

Espacio publico y nifiez

Numerosos estudios han demostrado que es durante
la nifiez que los seres humanos mas aprendemos y
absorbemos del entorno que nos rodea. Actividades
tan simples como ir al parque o a la escuela a pie
tienen la capacidad de estimular el desarrollo de
habilidades cognitivas fundamentales del cerebro
como la audicién, el lenguaje, la interaccion social,
el sentido de orientacion y la memoria (NACTO &
GDCI, 2020). Sin embargo, la tendencia de disefio
urbano de la mayorfa de ciudades durante las Ultimas
décadas ha planteado un modelo de espacio publico
en el que las condiciones para su uso por parte
de usuarios mas vulnerables como los nifios, son

desfavorables.

Cuando el espacio publico se planifica sin tomar
en consideracién a la infancia, aumentan las
probabilidades de este grupo de sufrir los efectos de
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siniestros viales, contaminacién ambiental y acustica,
estrés y mala salud mental, falta de actividad fisica,
entre otros. De este modo, al crearse ciudades de
este tipo, se esta privando a las nifias y nifios de un
derecho fundamental, que es el derecho a crecer y
desarrollarse en un entorno seguro y amigable. Es
aqui que radica la importancia de la relacion entre
el espacio publico y la nifiez, teniendo presente que
nifias y nifios saludables se convertirdan en adultos
saludables. En este sentido, es la ciudad la que debe
adaptarse a las necesidades de la infancia, y no al
contrario (Armijos & Jaramillo, 2021).

Movilidad segura a la escuela

Durante las Ultimas décadas, el desplazamiento
activo de nifios y nifias hacia la escuela se ha reducido
considerablemente en la mayoria de ciudades del
mundo (Wex et al., 2023). Una de las principales
causas de esta situacion es la deficiente calidad de
la infraestructura peatonal y ciclista, en combinacién
con una generalizada percepciéon de inseguridad
vial. En Ecuador, los siniestros de tranisto se han
convertido en la primera causa de fallecimiento en
nifios de 5 a 12 afios (CAVAT, 2016), y en numerosos

paises, la tendencia es la misma.

En este contexto, se han creado numerosos
programas alrededor del mundo con el objetivo de
fomentar la movilidad activa de forma segura a la
escuela. Programas como Traffic Snake Game en
Europa, Safe Routes to School en Estados Unidos o
Rutas Bakanes en Chile, han surgido con el objetivo
de plantear, promover e implementar politicas de
mejoramiento de las condiciones de movilidad activa
de nifias y nifios hacia la escuela de forma segura.

Se ha comprobado que, ademas de contribuir a
reducir la contaminacién ambiental y mejorar la
calidad de los entornos urbanos, la movilidad activa
de nifios en edad escolar es de gran importancia
para su salud, relaciones sociales y desempefio
académico (Hermida et al., 2021). Es por esto que es
fundamental la promocién de entornos urbanos que
ofrezcan posibilidades para el desplazamiento activo
de forma segura hacia las escuelas.

Urbanismo tactico

El urbanismo tactico es una herramienta surgida
durante la Ultima década, como una respuesta a
la necesidad de un cambio en el modelo actual de
planificacion urbana. Hernandez Araque (2022)
define a esta practica como una serie de acciones
emergentes que buscan reivindicar las formas de
intervenir la ciudad, de una forma é&gil, participativa
y con pocos recursos. Es decir, el urbanismo
téactico tiene la capacidad de generar fuertes
transformaciones temporales sobre el espacio
publico de forma rapiday sin la necesidad de grandes
inversiones econdmicas, y su base es la participacion
ciudadana para la toma de decisiones.

Esta herramienta tiene la capacidad de provocar
fuertes impactos positivos sobre el espacio publico

siempre y cuando tanto el érea sobre la cual se busca
generar un cambio como sus alrededores sean
objeto de un andlisis exhaustivo, antes y durante la
intervencion. De este modo, es posible crear una
solucién real para los problemas presentes en lugar
de provocar que simplemente se desplacen a un
sitio cercano. De este modo, el urbanismo tactico

puede proporcionar a los entes encargados de la
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planificacion de la ciudad informacion valiosa sobre
los efectos que un potencial proyecto provocaria
sobre el espacio publico antes de que éste sea
ejecutado de forma definitiva, por lo que ofrece la
posibilidad de corregir el disefio sobre la marcha.

Muchas veces, las intervenciones de urbanismo
tactico reciben fuertes criticas por parte de la
ciudadania. Sin embargo, siempre es preferible que
estas criticas se hagan sobre un proyecto de caracter
temporal, flexible y de bajo costo, en lugar de que
se hagan sobre un proyecto definitivo, dificilmente
modificable y de alto costo para la ciudad. A pesar
de esto, generalmente los proyectos de urbanismo
tactico requieren pocos ajustes antes de estar listos
para ser transformados en proyectos definitivos,
gracias al grado de involucramiento de los usuarios
en las distintas etapas del proyecto.

El espacio que esta herramienta ofrece a la
participacion ciudadana permite que los usuarios se
involucren en el proyecto de inicio a fin, se apropien
de él y tengan la posibilidad de experimentar los
beneficios o problemas que éste genera antes de que
se convierta en algo permanente. En este sentido,
el urbanismo tactico se ha consolidado durante los
Ultimos aflos como una valiosa herramienta que
ha demostrado que es posible generar soluciones
accesibles y eficaces a problemas urbanos
contemporaneos, a la vez que se estimula la reflexion
sobre el espacio publico.

Participacion ciudadana

El involucramiento de la ciudadania en la toma de
decisiones es uno de los mayores desafios de las

ciudades en la actualidad. Se ha vuelto una tendencia
que los proveedores de soluciones sean el gobiernoy
las entidades publicas, mientras que los usuarios son
invitados a socializaciones Unicamente al momento
de la ejecucion del proyecto (Arango & Lépez, 2021).
Muchas veces, esto provoca que las soluciones
propuestas no respondan a las necesidades reales
de los usuarios, que adquieran usos distintos a los
pensados o que sean abandonados.

En este sentido, es fundamental avanzar hacia un
modelo de creacion de ciudad en el que se dé el
espacio necesario a los aportes de los usuarios, con
ideas que trasciendan e impacten los proyectos
por desarrollarse, con base en sus experiencias,
percepciones y deseos. Para que esto se genere,

son necesarios espacios de didlogo en igualdad de

condiciones por parte de todos los actores.
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1.2.2 Metodologia

Planificaciéon Orientada a la Accién

El proceso de planificacion urbana mas replicado en
las ciudades durante las Ultimas décadas y hasta la
actualidad suele ser lineal y rigido, con espacios muy
limitados para la participacién e involucramiento de
la comunidad, y con toma de decisiones Unicamente
por parte del gobierno local y las autoridades (Fig.
05). Esto deriva en que los proyectos desarrollados
se encuentren alejados de las necesidades de
las personas, y que ademas sean dificilmente
modificables en caso de no funcionar como se

esperaba.

Observando esta problematica, la consultora de
disefio e investigacion urbana Gehl Studio desarrolld
la metodologia de Planificacion Orientada a la
Accién. La metodologia tiene como objetivo invertir
esta dinamica, invitando a participar a quienes estan
dispuestos a ser parte activa de un proyecto, en un
proceso que realmente aproveche susideasyaportes,
y asi alcanzar un proyecto mucho mas resiliente y

Dot r P diad |

I
1 NECESIDAD
1 IDENTIFICADA

iz I |

_______ Aporte de responsables de toma
de decisiones, ademas de
disefadores/arquitectos/ingenieros

SOLUCION DISENO

Solucién de disefio
planteada

funcional (Gehl Studio, 2016). La secuencia de toma
de decisiones en la Planificacion Orientada ala Accidn
se basa en un ciclo de retroalimentacion, a través
del cual se informan y se discuten las decisiones
de disefio, y existe un margen mucho mayor para
modificaciones sobre la marcha.

Los proyectos de Planificacion Orientada a la Accién
se llevan a cabo a través de intervenciones de
urbanismo tactico, basandose en el método Medir
- Probar - Mejorar (Fig. 06). Este método consiste
en la implementacién de una intervencién temporal
sobre el espacio publico -basada en la observacion
de un problema- para estudiar sus efectos en el
comportamiento de los usuarios, y con base en los
resultados obtenidos, mejorar la propuesta antes
de transformarla en un proyecto definitivo. De este
modo, es posible probarelfuncionamiento de diversas
propuestas de disefio en un periodo corto de tiempo,
hasta alcanzar la mas apropiada. A continuacién,
se describe con mas detalle el funcionamiento del
método Medir - Probar - Mejorar:

PROYECTO

FINAL

/)
/

IMPLEMENTACION

Implementacion de una solucion
permanente, de alto costo y larga
durabilidad

¢Necesidad de modificar el proyecto?

Fig. 05. Proceso de planificacion tradicional.
Fuente: Gehl Studio.
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Medir: Antes de llevar a cabo un proyecto piloto
que pueda alterar la dindmica del espacio publico,
se debe poder justificar su implementacion con
informacion que visibilice una necesidad de
intervencion en el sitio de estudio. Para esto, es
necesario comprender los usos que las personas le
dan al sitio mediante la observacién y la recoleccion
de datos. Esta recoleccién de datos puede consistir
en la mediciéon de flujos peatonales, conteos
vehiculares y peatonales, observacién de las
actividades de estancia en el espacio publico, entre
otros. Adicionalmente, es fundamental estudiar
el espacio publico en su dimensién fisica: areas
verdes, caminabilidad, usos del suelo. Esto puede
ayudar a entender el porqué de los usos que las
personas le dan. Por Ultimo, se debe tomar en cuenta
la percepcion de los usuarios. Para ello, se puede
trabajar con encuestas de percepcién, cuestionarios,
o recolectando experiencias personales de algunos
actores representativos en reuniones de trabajo.

5 0—} Ajustar el proyecto
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H
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Fig. 06. Proceso propuesto por la Planificacién Orientada a la Accion.
Fuente: Gehl Studio.

Probar: Una vez establecidas las necesidades en
la fase de medicién, el proyecto piloto puede ser
desarrollado e implementado. Es fundamental que
la planificacion, disefio y coordinacién del proyecto
sean desarrollados en conjunto con los usuarios,
por lo que deben ser invitados a formar parte activa
del proyecto para que contribuyan con sus aportes
e ideas. Esto debe llevarse a cabo mediante la
invitacion a las reuniones y talleres de trabajo. Una vez
que el proyecto ha sido disefiado e implementado,
se debe prestar especial atencion en cémo cambia
el uso del espacio publico una vez que el entorno
fisico se modifica, asi como determinar si existen
nuevos patrones de uso o nuevos usuarios. También
es importante la informacién que pueda provenir
desde la retroalimentacion de los usuarios. A raiz del
impacto del proyecto piloto, es necesario averiguar:
;los usuarios estdn mas o menos contentos con las
modificaciones que se hizo al espacio? ;Qué cosas
se podrian mejorar, segun el criterio de los usuarios?

Martin Cardoso Suter - Marfa Clara Vasconez Vanegas




UCUENCA

Considerando estos aspectos, se debe evaluar el
éxito del proyecto. ¢ Es necesario hacer mas pruebas?
¢ El proyecto estd listo para convertirse en definitivo?

Mejorar: La evaluacién del funcionamiento del
proyecto piloto consiste una sélida base para latoma
de decisiones posteriores, que puede contribuir a
mejorar el producto definitivo de la intervencién.
Sobre esta base, el proyecto a largo plazo tiene
una mayor probabilidad de ser exitoso, ya que
su funcionamiento ha sido probado y evaluado
previamente. Adicionalmente, el rol que desemperian
los usuarios durante todo el proceso fomenta su
apropiacién sobre el proyecto. Esto aumenta las
posibilidades de que éste sea aceptado por la
ciudadania en general, lo que garantiza su uso a largo
plazo.

La implementacion de proyectos piloto ofrece la
oportunidad de probar las oportunidades de uso de
un espacio, en lugar de simplemente imaginarlas
(Gehl Studio, 2016). Los prototipos a escala 1:1
pueden convertirse en el camino més corto para
alcanzar el tipo de intervencién madas apropiada
para una necesidad determinada. En este sentido,
la Planificacién Orientada a la Accion puede
consolidarse como una poderosa herramienta para
impulsar acciones a corto plazo que se conviertan en
mejoras a largo plazo.

Quick Builds for Better Streets

La metodologia Quick Builds for Better Streets -en
espafiol, cambios rdpidos para mejores calles- fue
propuesta por Jon Orcutt y Michael Andersen en
2016,y publicada por la organizacion People for Bikes,

que busca mejorar las condiciones para moverse en
bicicleta en varias ciudades de Estados Unidos. En
ella, se establece una clasificacion de los tipos de
proyecto sobre el espacio publico recomendados,
en funcion de sus caracteristicas y tiempo previsto
de duracién (Tabla 01), con el objetivo de convertirse
en una herramienta méas de planificacion para las
autoridades municipales. Si bien esta metodologia
fue pensada principalmente para la elaboracion de
ciclovias, los autores afirman que también puede ser
utilizada como herramienta de planificacién de otros
tipos proyectos, como la creacién de aceras y calles
peatonales.
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Demostracién

Piloto

Provisional

Definitivo

Ti
POCRE@ICED (1dia—1mes) (1 mes —1afo) (1 afio — 5 afios) (5 aflos — 50 afos)
Ejemplo
Promovido por las Promovido por las Promovido por las
Puede ser . . .
. autoridades con autoridades con autoridades con
Promotores promovido por

del proyecto

cualquier persona
o colectivo.

participacion de
usuarios y
colectivos.

participacion de
usuarios y
colectivos.

participacion de
usuarios y
colectivos.

Puede funcionar

Siempre con

Siempre con

Siempre con

Permisos . . permiso de las permiso de las permiso de las

COn O Sin Permisos. autoridades. autoridades. autoridades.
De costo
. . . De costo
. De bajo costo y relativamente bajo De alto costo y alta
Materiales . - - moderado y -
baja durabilidad. y durabilidad .. . durabilidad.
. durabilidad media.
media.

Organizado, Aportes del Aportes del Aportes del

Involucramiento
de la comunidad

ejecutado y
mantenido por
usuarios, vecinos u
otros actores de la
ciudad.

publico durante el

disefio y ejecucion,
pero ejecutado y

administrado por
las autoridades.

publico durante el

disefio y ejecucion,
pero ejecutado y

administrado por
las autoridades.

publico durante el

disefio y ejecucion,
pero ejecutado y

administrado por
las autoridades.

Alta. El proyecto

Alta. El proyecto

Media. El proyecto

Baja. El proyecto
representa una

. : puede ser inversion
o puede ser ajustado | puede ser ajustado . .
Flexibilidad modificado con importante en la
. . sobre la marchay sobre la marcha y .
del disefio una mayor ciudad y no se
con pocos con pocos . .
inversion de espera hacer
recursos. recursos. . .
tiempo vy recursos. cambios una vez
instalado.
Recoleccién Recomendada Requerida Requerida Requerida

de datos

Tabla O1. Tipos de proyecto segun la metodologia Quick Builds for Better Streets.

Fuente: People for Bikes.
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1.2.3 Casos de estudio: Planificacién Orientada a la Accion

Barrio El Inglés - Bogota

La rotonda de ocho entradas del Barrio El Inglés
en Bogotd era un punto de frecuentes conflictos
entre peatones y conductores. Entre 2010 y 2018,
la Secretaria de Movilidad de la ciudad registré 10
muertes y 123 heridos en el sector, de los cuales, la
mayoria eran peatones. Esto motivé a la comunidad
a solicitar mejoras en la seguridad vial en este
punto, por lo que se organizé una serie de eventos

de participacion comunitaria para escuchar las L A Bl
. | Fig. O7. Barrio El Inglés antes de la intervencion.
preocupaciones que las personas tenian al respecto. Fuente: Global Designing

Cities Initiative.

V), A

El resultado de varios encuentros de trabajo conjunto
entre la comunidad vy las autoridades, asi como de
una serie de estudios, fue una intervencion temporal
para probar los efectos de un nuevo disefio en la
rotonda. En 18 horas, més de 50 personas unieron
esfuerzos para recuperar 2.250 m2 de espacio
publico que estaba destinado al tréansito vehicular. El
disefio aumento el espacio de uso de las personas,
indujo a los conductores a circular a velocidades

T

N \ 5 .

mas bajas y redujo las distancias maximas de cruce - i . =
Fig. 08. Barrio El Inglés durante la intervencién.

peatonal de 32 a 8,5 metros. Fuente: Global Designing Cities Initiative.

g o <

Durante los tres dias que durd la intervencion, se
aplicaron mas de 700 encuestas para evaluar la
percepcion de las personas respecto al cambio en
el espacio, y se mantuvo un monitoreo constante
para evaluar el funcionamiento del disefio. Como
resultado, un 85% de las personas encuestadas sentia
que se habfa mejorado la seguridad vial, y un 79%
queria que el proyecto sea permanente. Ademas,
se determiné que los conflictos entre peatones y
conductores en horas pico se redujeron en un 79% ; Fig. 09. Barrio I Inglés duante la intervencion.
(NACTO & GDCL 2020)_ Fuente: Secretaria de Movilidad de Bogota.
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Programa Protegim les Escoles - Barcelona

Estudios realizados por la Agencia de Salud Publica
de Barcelona hallaron que una de cada cuatro
escuelas de la ciudad se encontraba expuesta a altos
niveles de didxido de nitrégeno, uno de los gases de
residuo de los motores de combustidn. Ademés, el
Instituto de Salud Global de Barcelona determind
que el 48% de casos de asma infantil en la ciudad
eran provocados por la contaminacién atmosférica.

Observando esta problematica, el Ayuntamiento de

Fig. 10. Entorno del Colegio Lestonnac antes.
Barcelona puso en marcha en 2020 el programa Fuente: Ayuntamiento de Barcelona.
Protegim les Escoles (en espafiol, Protegemos las

Escuelas), que esta previsto que termine en 2023.

El programa busca la transformacién de los entornos
de mas de 200 escuelas, priorizando el bienestar,
la seguridad y la salud de los nifios y nifias. Algunas
de las acciones para lograr el cambio han sido la
pacificacién del transito vehicular, la ampliacion de
zonas de estancia y circulacion peatonal, el aumento
de éreas verdes, la creacién de zonas de juego vy la

instalacion de elementos de seguridad. Al iniciar el

Fig. 1. Entorno del Colegio Lestonnac ahora.
programa, estaba previsto ganar cerca de 14.000 m2 Fuente: Ayuntamiento de Barcelona.

de espacio publico para uso de mas de 58.000 nifios
que asistian a estas escuelas.

Pese a que a inicios de 2023 el programa aun no
finalizaba, ya se habfan realizado monitoreos sobre
algunos de los entornos escolares intervenidos,
donde se pudo observar un incremento significativo
en el tiempo de estancia de las familias a las horas de
entrada y salida, asi como mas juego espontaneo en

el espacio publico. Ademas, el 76% de las autoridades

escolares consideraba que la seguridad vial habifa Fig. 12. Entorno del Colegio Lestonnac ahora.
mejorado (Ayuntamiento de Barcelona, 2022). Fuente: Ayuntamiento de Barcelona.
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1.3 Aplicacién de la metodologia

Este trabajo de investigacion se estructura en funcién
de las tres etapas de planificacion y disefio que la
Planificacion Orientada a la Accién propone: Medir
- Probar - Mejorar. La metodologia fue adaptada a
las necesidades que surgieron durante el proceso,
siguiendo una estructuracién de métodos mixtos
-cualitativos y cuantitativos- para cumplir con los
objetivos planteados. En cuanto a los tipos de
proyecto establecidos por la metodologia Quick
Builds for Better Streets, el objetivo es ejecutar
proyectos tipo piloto, con el aval y la colaboracién de
las autoridades municipales de Cuenca, y que tengan
una duracion aproximada de un mes.

1.3.1 Diagnéstico (Medir)

Para poder iniciar con la recolecciéon de datos de
diagndstico, es necesario que el drea de estudio esté
definida. Al tratarse de un trabajo de investigacién
sobre el espacio publico a una escala micro en
relacion a dos escuelas, las dreas objetivo de este
estudio seran el entorno inmediato a las escuelas; es
decir, lugares de un uso mayoritario de nifias y nifios
en determinados momentos del dia.

Una vez definida el drea de estudio, es necesario
contar con un levantamiento de sitio que sirva de
base sobre la cual realizar los andlisis del diagndstico.
Considerando que este trabajo de investigacion se
enfocara en el espacio publico a escala micro, el
levantamiento debe contener informacién detallada
sobre los anchos de calles y veredas, los niveles
a los que se encuentra cada superficie, las sefiales
de transito existentes, etc. De este modo, los datos
recolectados podran ser graficados en el plano, lo
que ayudard a identificar con claridad los puntos
conflictivos de cada érea de estudio.

Contando con los levantamientos del drea de estudio
en cada escuela, se podra iniciar con la ejecucién del
diagnodstico, que consiste en la recoleccién de datos
en funcion de los tres componentes en los que se
dividio esta fase: comportamiento de los usuarios,
percepcion de los usuarios, y calidad del entorno
construido. Dado que el principal objetivo de este
trabajo es mejorar las condiciones de movilidad activa
de nifios y nifias, los usuarios objetivo en este caso
seran los nifios y nifias que utilicen estos entornos. Es
decir, la recoleccién de datos que implique estudiar
el comportamiento y la percepcion de las personas
sobre el espacio publico, se hara principalmente en
funcién de nifios y nifias.
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El manual Slow your streets — A how-to guide for pop-
up traffic calming, de Kyung et al. (2016), recomienda
tomar en cuenta tres aspectos para aumentar la
precision de los datos recolectados:

Clima: Recolectar datos en dias con climas muy
distintos podria distorsionar los resultados, por lo
que es importante que los dias en los que se realice
la recoleccion de datos (especialmente sobre
comportamiento de usuarios) presenten climas que
no limiten el uso del espacio publico.

Ubicacioén: Se debe tomar en cuenta que si los datos
de diagndstico se recolectan en una ubicacién, los
datos de evaluacion de la intervencién deberan
ser recolectados en el mismo punto, para obtener
informacion precisa sobre un antes y después.

Tiempo: Los datos deben ser recolectados siempre
respetando un horario previamente establecido, lo
que ayudara a que la informacién generada tenga

coherencia.

Teniendo en cuenta estos aspectos, es posible iniciar
con la recoleccion de datos de diagnédstico, que en
su conjunto, ayudardn a una mejor comprension
del funcionamiento, las dinamicas y sobre todo,
los problemas del area de estudio. Para llevar a
cabo el diagndstico en los campos planteados
(comportamiento de usuarios, percepcion de usuarios
y calidad del entorno construido), se ha estudiado,
seleccionado y adaptado una serie de herramientas
de analisis del espacio publico (Fig. 13), presentadas
a continuacion.

COMPONENTES Y HERRAMIENTAS

DE DIAGNOSTICO

]

Tracing

Mapping

Comportamiento | | |

de usuarios

Conteos
peatonales

Conteos
vehiculares

Encuesta de
manos alzadas

Diario
de Campo

Diagndstico

Percepcion
de usuarios

Encuesta
de Movilidad

Diagnéstico
participativo

Calidad del
entorno construido

eMaps.ec

Fig. 13. Esquema de componentes y herramientas de diagndstico.
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Diagnéstico de comportamiento de usuarios

Tracing: Hacer un registro de flujos peatonales puede
proporcionar informacion importante sobre patrones
de movilidad. Esta herramienta, desarrollada por Gehl
& Svarre (2013) puede ser de ayuda para determinar la
direccion, el flujo y el volumen de peatones o ciclistas
dentro de un érea especifica. Asi, es posible obtener
informacion sobre el movimiento de las personas,
como cudl es la vereda preferida de las personas
para caminar, o por dénde prefieren cruzar la calle.
Para llevar a cabo este anélisis, se debe utilizar un
plano del drea de estudio, sobre el cual el observador
debe trazar lineas por donde circulan las personas,
por periodos de tiempo determinados. Cada tipo o
color de linea puede representar el recorrido de un
sujeto de estudio distinto; hombres, mujeres, nifias,
nifios, etc., segln sea adaptada la herramienta. Si
bien este andlisis no es exacto debido a la dificultad
de representar con precision el recorrido de varias
personas a la vez, puede proporcionar informacion
valiosa para tomar decisiones de disefio (Gehl &
Svarre, 2013).

Mapping: El mapeo de actividades estéticas,
originalmente denominado Mapping por Gehl &
Svarre (2013), ayuda a estudiar las formas de uso
del espacio publico. Con esta herramienta se puede
registrar en un plano, mediante el uso de distintos
codigos, las actividades de estancia que las personas
se encuentran realizando en el drea de estudio en
determinados momentos del dia (Fig. 14). El uso de
esta herramienta puede ser asimilable a la accién de
tomar una fotografia del espacio publico, en la que se
pueda observar qué estan haciendo las personas en
ese determinado momento. Los distintos simbolos
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Fig. 14. Ejemplo de mapeo de actividades estéticas.
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propuestos en la herramienta (circulos, cuadrados,
X, etc.), combinados con el uso de colores, ayudan
a codificar el género, la posicion y la accién que
una persona se encuentra realizando (esperando,
conversando, descansando, etc). En caso de que
el drea de estudio sea demasiado grande como
para ser cubierta por una sola persona, esta debera
ser dividida en distintas secciones para que varias
personas puedan hacer los registros de forma
simultédnea. Para una mayor precisién del analisis,
este debe ser realizado al menos dos veces, para
posteriormente superponer los resultados y obtener
una vision general de cudles son las actividades que
realizan las personas y en déonde.

Conteospeatonales: Buscanllevarunregistro preciso
de la cantidad de personas que circulan por un punto
en especifico, durante un periodo determinado de
tiempo. Para esto, el observador debe situarse en
uno de los lados de la calle del punto en el que se
desee hacer el registro, y trazar un portal imaginario,
perpendicular al sentido de la calle, que debe ser
codificado en la tabla de registro. Por cada persona
que pase a través de este portal, el observador debe
realizar una marca en la tabla de registro, pasando
a la siguiente fila cada cinco minutos. Para que la
informacion recopilada en el conteo pueda ser mejor
aprovechada, se puede dividir a los objetivos del
conteo en distintas categorias, tales como hombre,
mujer, nifia, nifio, grupo de personas, etc. Esta
herramienta puede ayudar a contar con un registro
preciso del volumen vy diversidad de personas que
circula por un determinado punto a través del tiempo,
lo que también puede ser un referente importante
al momento de tomar decisiones sobre el espacio
publico.

Conteos vehiculares: Como su nombre lo indica, la
herramienta sirve para llevar un registro de la cantidad
de vehiculos que circulan por un determinado punto,
clasificandolos segun su tipo (auto, camién, bus,
motocicleta, bicicleta, etc.). Ademas, se puede
registrar el sentido en el que los vehiculos circulan y
en caso de estudiar una interseccion, se puede llevar
un registro de los distintos giros que los vehiculos
realizan. El observador debe situarse en un punto
en el que tenga una vision completa de érea o
interseccién en la que se lleva a cabo el conteo, y
registrar todos los vehiculos clasificados en la tabla
de conteo. La herramienta puede ser aplicada en
distintos momentos del dia y por periodos de tiempo
determinados, segun sea la necesidad del estudio.
Los resultados pueden ayudar a conocer las cifras del
volumen vehicular al que estd sometido un espacio,
asi como a determinar si es factible prohibir un giro,
cambiar el sentido de una via, etc., ya que permiten
conocer la cantidad de usuarios que se verian
afectados por las posibles modificaciones.

Encuesta de manos alzadas: Esta herramienta de
rapida aplicacién ayuda a tener una idea sobre los
distintos medios de transporte que los miembros
de un determinado grupo utilizan en su dia a dia.
Su aplicacion consiste en registrar en una matriz el
nuimero de personas que levanten la mano cuando
se consulte al grupo sobre los medios de transporte
utilizados aquel dia, durante una semana. Asi, uno
de los ejes de la matriz de esta herramienta esté
conformado por los dias de la semana, mientras que
el otro contiene los posibles medios de transporte
en los que las personas pueden haberse trasladado
aquel difa.
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Diagnéstico de percepcién de usuarios

Diario de Campo: Esta herramienta, desarrollada por
Llactalab - Ciudades Sustentables (2021), consiste en
una libreta que debe ser completada por un grupo de
niflos que asistan a la escuela relacionada al estudio,
con base en un proceso previo de seleccion. En esta
libreta, los nifios encuentran diversas actividades
ludicas que al ser completadas, entregan informacion
sobre como perciben el espacio publico, las
dificultades en el trayecto desde y hacia la escuela,
asi como sus percepciones sobre cémo se podria
mejorar sus condiciones de viaje.

Encuesta de Movilidad: La herramienta fue
desarrollada por Llactalab - Ciudades Sustentables
(2021), y consiste en la aplicacion de una encuesta
por cada nifio de un grupo seleccionado, la cual debe
ser completada en conjunto por el nifio y sus padres
o representantes. Ademas de recopilar informacién
sobre las caracteristicas de viaje de los nifios hacia
sus escuelas (tiempo de viaje, distancia entre la casay
la escuela, rutas, etc.), el objetivo de esta herramienta
es ayudar a entender las motivaciones para que los
niflos utilicen los medios de transporte que utilizan,
asi como las percepciones de los padres sobre
seguridad, trafico, calidad de infraestructura, etc.

Diagnéstico participativo: Se trata del primer
acercamiento que se lleva a cabo entre las
instituciones impulsoras del proyecto y los usuarios.
El principal objetivo de este encuentro es realizar un
diagndstico comun que, al igual que las herramientas
técnicas, contribuya a exponer los problemas
relacionados a movilidad existentes en el area de
estudio, en la perspectiva de los usuarios.

Diagnéstico de calidad del entorno construido

eMaps.ec: La herramienta fue desarrollada
originalmente bajo el nombre de MAPS (Microscale
Audit of Pedestrian Streetscapes) por Cain et al.
(2017), y adaptada para Cuenca por el grupo de
investigacion Llactalab — Ciudades Sustentables.
Mediante la aplicacion de formularios digitales,
determina la caminabilidad del entorno construido
a través de la evaluacién de tramos de calle, que
son estudiados en funcion de factores como
las condiciones de la infraestructura peatonal
(altura y ancho de las veredas, iluminacion, cruces
peatonales, obstaculos, etc.), las caracteristicas
de las edificaciones, la presencia de vegetacién y
elementos que provean sombra, entre otros. Tras la
valoracion de las variables, la herramienta devuelve
una calificacion que indica qué tan caminable es el
segmento evaluado.
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1.3.2 Disefio, implementacién y evaluacién (Probar)

Concluido el diagndstico, los procesos participativos
con autoridades, padres de familia, vecinos y nifias y
nifos, deben ser puestos en marcha. Se debe tratar
de asegurar la mayor participacién posible de los
actores interesados mediante una amplia difusién de
los talleres y reuniones de trabajo. Esta fase puede
ser organizada en tres etapas: 1. Devolucion de
resultados de diagndstico, exposicidén y validacion
de propuesta de disefio, 2. Implementacién y 3.
Evaluacién y ajuste.

1. Devoluciéon de resultados de diagnéstico,
exposiciéon y validacion de propuesta de
disefio: Mediante la exposicion de los resultados
del diagndstico, se debe compartir con las
personas los principales problemas relacionados
a movilidad y espacio publico identificados en el
area de estudio. Posteriormente, se debe exponer
la propuesta de disefio inicial que se desarrollara
con base en las problematicas halladas durante el
diagndstico. Es importante asegurarse de que la
propuesta de disefio desarrollada sea coherente
y responda a los problemas identificados
inicialmente. Asimismo, es fundamental dejar
abiertos espacios de participacion para que las
personas se expresen respecto a lo expuesto
y puedan aportar con sus percepciones e
ideas propias. Esto contribuird a generar una
visidon comun respecto a la problematica del
area de estudio y a la propuesta de disefio. En
caso de existir desacuerdos o sugerencias de
modificaciones, es necesario dialogar hasta
llegar a un acuerdo, ya que esto aumentara
las posibilidades de éxito de la intervencion.
Adicionalmente, es recomendable que el disefio
desarrollado cuente con el aval las autoridades

de planificacién y gestion de movilidad, por lo
que las instituciones correspondientes también
deben consolidarse como una parte activa del
proceso, siempre dejando el espacio necesario
para la participacién ciudadana.

Implementaciéon: Una vez que se ha alcanzado
un acuerdo respecto al disefio y se ha definido
un cronograma, se puede proceder con la
organizacion logistica y la implementacion del
proyecto piloto. Para esto, se debe gestionar
los materiales necesarios para este tipo de
intervenciéon  (tiza, cinta, brochas, pintura,
bancas, macetas, conos de transito, etc). Para
asegurar la apropiacion de usuarios y vecinos
sobre la intervencién, es vital que el proceso
de implementacién sea totalmente abierto a
la participacién activa de las personas que asf
lo deseen, por lo que serd necesario generar
invitaciones cuya difusién tenga el mismo alcance
que lasinvitaciones a los talleres previos (Kyung et
al., 2016). Todas las personas son bienvenidas al
proceso de implementacion. Adicionalmente, se
debe tratar de asegurar la presencia de agentes
de transito para garantizar la seguridad de las

personas que participen en la implementacion.

Evaluacion y ajuste: Un monitoreo constante
es la mejor forma de evaluar el funcionamiento
del proyecto piloto. Una vez que este ha sido
implementado, es recomendable mantener una
observacién cercana sobre cémo se alteran los
patrones de uso del espacio publico en el érea
intervenida y los alrededores. Para lograr esto, se
puede aplicar las mismas herramientas utilizadas
durante el diagndstico, y de este modo, los
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resultados pueden ser comparados para tener
estadisticas que contrasten sobre un antes y un
después del proyecto piloto. Con base tanto en la
observacién como en la informacién estadistica
recolectada, se debe evaluar la necesidad -0 no-
de realizar ajustes al disefio del proyecto, para
que éste se aproxime lo mas posible a alcanzar
los objetivos inicialmente planteados. En caso
de que el primer proyecto piloto no haya tenido
éxito, se deben realizar los ajustes necesarios
hasta que alcance su objetivo.

1.3.3 Propuesta definitiva (Mejorar)

Una vez que se han hecho los ajustes necesarios para
que el proyecto piloto tenga un rendimiento exitoso,
es posible pasar al desarrollo de un disefio definitivo
que, con base en los aprendizajes de la fase de
pruebay la retroalimentacion de los usuarios, mejore
el disefio inicial. El disefio definitivo debe transformar
en permanentes aquellos elementos que hayan
contribuido a mejorar las condiciones del espacio
publico segun los criterios iniciales del proyecto.
Los elementos permanentes que se prevea construir
deben mantener la misma légica de disefio en
cuanto a su funcionalidad, lo que harad que el disefio
definitivo funcione igual o mejor que el proyecto
piloto. En cuanto a la durabilidad del proyecto, los
materiales utilizados durante el proyecto piloto
(pintura, mobiliario provisional, segregadores, etc.)
deben ser reemplazados en la propuesta definitiva
por materiales resistentes que permitan la evolucion
del proyecto de urbanismo tactico a un proyecto de
largo plazo y alta durabilidad.

Fig. 15 (sig. pag.). Intervencion de urbanismo tactico.
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2.1 Introduccioén al diagnéstico

El estudio de la vida urbana puede consolidarse
como el punto de partida en el proceso de creacidn
de espacios urbanos de calidad. A través de la
observacién directa, es posible comprender cémo es
utilizado el espacio publico, por qué algunos espacios
se utilizan y otros no, y entender las necesidades de
los usuarios (Gehl & Svarre, 2013). Para llevar a cabo
el estudio del espacio y la vida urbana en este trabajo,
se planted una clasificacién del estudio dividida en

tres componentes, que se describen a continuacion:

Comportamiento de los usuarios: Se enfoca en
el estudio de la forma en la que las personas se
comportan en el espacio publico. Por ejemplo, por
dénde prefieren caminar, qué actividades realizan
cuando se quedan en el espacio publico, cuéles son
los medios de transporte que utilizan, etc. También se
miden flujos peatonales y vehiculares. A través de la
observacién y la documentacion en sitio, es posible
comprender cuél es la dindmica de la vida urbana en
el espacio publico.

Percepcion de los usuarios: Busca recolectar
informacion referente a cémo se sienten las
personas cuando utilizan el espacio publico, cuales
son los problemas que perciben y cuéles son las
razones que hacen que utilicen o no un determinado
espacio. Esta informacién se recolecta mediante
encuestas y diagndsticos en talleres participativos.
Adicionalmente, para facilitar la recoleccién de
esta informacion, se utilizd una herramienta IUdica
desarrollada especificamente para conocer las
percepciones de nifias y nifios en el marco del
proyecto Movilidad Segura a la Escuela, que se
desarrollé en forma de un diario de campo.

Calidad del entorno construido: En términos de
movilidad, la caminabilidad es uno de los indicadores
mas importantes de calidad de un entorno construido.
Mediante la herramienta eMaps.ec, se evallan las
calles de los entornos escolares, bajo criterios como
las condiciones de la infraestructura peatonal, la
presencia de obstaculos, la permeabilidad de las
fachadas, etc. De este modo, es posible determinar
qué tan amigable es el espacio estudiado con quienes
se trasladan a pie, lo que tiene una relacion directa
con su comportamiento y percepcidn.

La informaciéon recolectada bajo estos tres
componentes en el diagndstico ayuda a exponer
los principales problemas de los entornos escolares,
sirve de evidencia para justificar las decisiones que
se toman en etapas posteriores y se constituye como
la base de los criterios de disefio.

Fig. 16 (sig. pag.). Levantamiento de flujos peatonales.
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2.2 Definicidon de areas de estudio

Este trabajo de investigacion se realizé en el marco
del proyecto “Movilidad segura a la escuela: Disefio,
implementacion y validacion de estrategias para la
movilidad activa de nifios a la escuela”, impulsado
por el grupo de investigacién Llactalab — Ciudades
Sustentables. El objetivo del proyecto es “desarrollar,
implementar y validar soluciones basadas en
evidencia para mejorar la movilidad activa de nifios
a la escuela en zonas vulnerables de la ciudad de
Cuenca” (Llactalab — Ciudades Sustentables, 2020).
En este sentido, este trabajo de investigacién se
llevd a cabo en dos dreas de estudio, comprendidas
por los entornos de las escuelas publicas Panama
y Nicolds Sojos, en Cuenca. Las dreas de estudio
fueron definidas en funcién de las caracteristicas y el
alcance de las herramientas de diagnéstico, teniendo
en cuenta que las areas objetivo de este trabajo
son principalmente los entornos inmediatos de las
escuelas.

Escuela Panama

La Escuela Panamé se encuentra en el sector de El
Ejido, hacia el sur del Centro Histérico de Cuenca
(Fig. 17), donde los usos del suelo son principalmente
comerciales y residenciales. La escuela se ubica en
la interseccién de la Av. Remigio Crespo Toral con
la calle Lorenzo Piedra, y su acceso principal se
encuentra en la avenida. En la zona hay tres paradas
de bus que sirven a los estudiantes de la escuela, y
dos ciclovias junto a las veredas de la Av. Remigio
Crespo. Ademas, frente a la escuela hay una estacion
del sistema Bici Publica Cuenca.

A primera vista, se observé que las oportunidades
de un desplazamiento activo seguro para nifias

y niflos en el entorno de la Escuela Panamé son
escasas, debido a la suma de varios factores. Por un
lado, en las calles y avenidas que rodean la escuela
hay un intenso trafico vehicular durante todo el dia,
gue se incrementa en las horas de entrada y salida
de clases, y que viene acompafiado de una fuerte
contaminacién ambiental y acustica. Ademas,
muchos de los conductores que transitan por la zona
exceden los limites de velocidad. Por otro lado, para
los peatones es complicado caminar con comodidad
por la mayoria de veredas de la zona porque no tienen
un ancho suficiente, en muchos de los desniveles no
hay rampas y con frecuencia se presentan obstaculos
como postes, sefiales de transito, basureros, etc.
Finalmente, la presencia de vehiculos estacionados
en la zona a todas horas del dia dificulta la visibilidad
entre peatones y conductores.

Escuela Nicolas Sojos

Se ubica en una zona mayoritariamente residencial,
en la interseccion de la Av. Cristébal Colén vy la
calle Lope de Vega, al sur de la ciudad (Fig. 17). Las
paradas de bus que sirven a esta escuela se ubican
a una distancia de entre 300 y 400 metros, por lo
que es frecuente que quienes utilizan este medio de
transporte para llegar a la escuela se muevan a pie
durante el Ultimo tramo de su viaje. El acceso principal
de la escuela se encuentra en la Av. Cristdbal Coldn.

En el entorno de esta escuela, los problemas de
movilidad se dan principalmente por dos factores.
Por un lado, la infraestructura peatonal es insuficiente
y poco funcional: las veredas son estrechas y tienen
obstaculos, y a las horas de entrada y salida, el area
del espacio peatonal es escasa para la cantidad
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de personas que lo utilizan. Por otro lado, durante
las horas de entrada y salida hay un intenso flujo
vehicular que, combinado con la gran cantidad
de vehiculos estacionados en ambos lados de la
avenida, dificultan el cruce de los peatones de un
lado a otro de la calzada. Ademas, es frecuente que
los conductores excedan los limites de velocidad
frente a la escuela, a pesar de que existen elementos
reductores de velocidad.

————— Escuela Panama

------- Escuela Nicolas Sojos

Fig. 17 (arriba). Ubicacion de las escuelas.

Fig. 18 (sig. pag.). Area de estudio de la Escuela Panama.
Fuente: Galo Carrién.

Fig. 19 (pag. 41). Area de estudio de la Escuela Nicolas Sojos.
Fuente: Galo Carrién.
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2.3 Levantamientos de sitio

Una vez definida el area de estudio de cada escuela,
se procedid al levantamiento planimétrico de cada
entorno. El Municipio de Cuenca posee planos
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Fig. 20 (sig. pag.). Levantamiento del entorno de la Escuela Panama.

Fig. 21 (péag. 44). Levantamiento del entorno de la Escuela Nicoléds Sojos.
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2.4 Comportamiento de usuarios

2.4.1 Tracing

Gehl & Svarre (2013) no establecen una forma
especifica de aplicacion de esta herramienta en
cuanto horarios o area de aplicacién, sino que estas
variables quedan abiertas a adaptaciones en funcion
de las necesidades de cada estudio. En este caso,
la intencidn fue enfocarse en las trayectorias que
hacian los nifios y nifias de las escuelas seleccionadas
dentro de las areas de estudio, por lo que se hicieron
ciertas modificaciones a la herramienta. Con base en
una observacion previa, se determind que los nifios
empezaban a llegar a la escuela aproximadamente
veinte a veinticinco minutos antes de clases, y que
entre veinte y treinta minutos era el tiempo durante
el cual los grupos de nifios salian de la escuela luego
del fin de clases. Asi, la herramienta se aplicé dos
dias en cada escuela, de forma continua durante
los treinta minutos previos a la hora de entrada, y
durante los treinta minutos posteriores a la hora de
salida. Se registraron los trayectos que realizaron
niflos caminando solos, grupos de nifios y también
cuando se encontraban acompafiados por uno o mas
adultos. Sin embargo, se decidié representar todas
las trayectorias registradas en un solo plano resumen
porescuela, lo que ayuda atener unavision general de
los patrones de desplazamiento a pie de las personas
-y més puntualmente, de nifias y nifios- dentro del
area de estudio. De este modo, la intensidad de las
lineas en los planos es proporcional al volumen de los
flujos peatonales registrados.

Resultados-Escuela Panama: Ademas de evidenciar
los intensos flujos peatonales de nifias y nifios que
existen en las horas de entrada y salida de clases,
los resultados muestran que la mayoria de personas
busca hacer el recorrido mas corto para llegar a su
destino, y para hacerlo, cruzan las calles y avenidas

fuera de los cruces peatonales. Es decir, cruzan
por zonas inseguras, aprovechando los espacios
que deja el tréfico. Por otro lado, queda expuesta la
baja funcionalidad de los pasos peatonales de la Av.
Remigio Crespo, ya que generan recorridos largos e
incémodos para el peatdn, lo que muy probablemente
guarda relacion con el hecho de que las personas
opten por atravesar la avenida por otros lugares.

Resultados Escuela Nicolas Sojos: En el caso del
entorno de la Escuela Nicolas Sojos, la aplicacién de
esta herramienta evidencid patrones de circulacion
peatonal muy marcados. Si bien una importante
cantidad de personas utiliza el paso cebra para
cruzar la Av. Cristobal Colén, el hecho de que
este sea el Unico paso peatonal frente a la escuela
provoca que otra gran cantidad de personas cruce
buscando la ruta mas corta, circulando entre los
vehiculos en movimiento. Los resultados también
ayudan a evidenciar que el ancho de las veredas y
la cantidad de pasos cebra alrededor de la escuela
son insuficientes para la cantidad de personas que
por aqui circulan en las horas de entrada y salida de
clases, lo que hace que los desplazamientos a pie
sean riesgosos, ademas de incémodos.

Fig. 22 (sig. pag.). Flujos peatonales
en el entorno de la Escuela Panama.

Fig. 23 (pag. 47). Flujos peatonales en
el entorno de la Escuela Nicolds Sojos.
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| Actividades
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L Esperando ® Jugando
| ‘\ ® Actividad comercial ® Dirigiendo el transito
)l s _ N\ ® Conversando Otra
2.4.2 Mapping = T
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cuatro veces en cada escuela. Por lo tanto, durante los ] ! | ~
treinta minutos previos a la hora de entrada a clases Resultados - Escuela Nicolas Sojos: En el caso de — S a—

y los treinta minutos posteriores a la hora de salida se este entorno escolar, los resultados muestran que

I
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realizd un registro cada cinco minutos, en dos dias las principales concentraciones de personas se

distintos de la semana. Al haber una gran cantidad de encuentran frente a la escuela, en la Av. Cristébal

personas en los exteriores de las escuelas durante las Colon. La cantidad de personas que se concentran

horas del estudio, la aplicacion consistié en registrar en el acceso de la escuela en las horas de entrada

cada cinco minutos las actividades que las personas y salida provoca que el espacio peatonal se vea

se encontraban haciendo mediante la realizacion saturado, lo que obliga a muchas personas a esperar

de videos. Al procesar la informacion, se establecio sobre la avenida. Las principales actividades que las Fig. 24. Mapeo de actividades estaticas Fig. 25. Mapeo de actividades estaticas por

en el entorno de la Escuela Panama. actividad en el entorno de la Escuela Panama.

una codificacion especifica para diferenciar las
actividades que las personas realizaban, su género
y su grupo etario. Asi, cada circulo en el plano
representa una persona, y el color indica la actividad
gue se encuentra realizando, su posicién o su género.
Las cuatro observaciones realizadas se resumen en

personas realizan son de espera o de comercio, y las
cantidades de nifios y adultos son equitativas entre
si. Sin embargo, son mas las mujeres quienes utilizan
el espacio, con un 59%, mientras que los hombres
conforman el 41% restante. Por otro lado, un 95% de
los usuarios se encuentra de pie, mientras que el 5%

Posicién
De pie Acostado

® Sentado (asiento) Otra
® Sentado (asiento informal)

® Masculino

cada plano para determinar los patrones de uso del se encuentra sentado en asientos informales.
espacio publico en el entorno de cada escuela.
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usuarios por género existe una diferencia importante. —— =

El 61% de personas registradas son mujeres, mientras

Fig. 26. Mapeo de actividades estaticas por Fig. 27. Mapeo de actividades estéticas por

que el 39% son hombres. Finalmente, mas del 90% posicién en el entorno de la Escuela Panama. género en el entorno de la Escuela Panama.

de personas se encuentran de pie, mientras que la
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Fig. 28. Mapeo de actividades estaticas
en el entorno de la Escuela Nicolds Sojos.
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De pie
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Fig. 30. Mapeo de actividades estéticas por
posicién en el entorno de la Escuela Nicolas Sojos.
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Fig. 29. Mapeo de actividades estaticas por

actividad en el entorno de la Escuela Nicolas Sojos.

Género

® Masculino
® Femenino

@ ©

Fig. 31. Mapeo de actividades estaticas por

género en el entorno de la Escuela Nicolés Sojos.
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2.4.3 Conteos peatonales

Después de una evaluacion visual, se determinaron
ocho puntos de conteo en el entorno de la Escuela
Panama vy siete en el de la Escuela Nicolés Sojos. Los
conteos se realizaron dos dias en cada escuela, de
forma continua por periodos de 45 minutos, antes de
la hora de entrada y después de la hora de salida de
clases de cada escuela. Asi, en la Escuela Panama los
conteos se realizaron entre las 6h45 y las 7h30 en la
mafiana, y entre las 12h40 y las 13h25 en la tarde. En
la Escuela Nicolds Sojos, por otro lado, los horarios
de conteo fueron entre las 6h15 y las 7hOO en la
mafiana, y entre las 12h15 y las 13h00 durante la tarde.
Se contabilizaron nifias y nifios caminando solos, en
grupo, acompaifados por adultos y en bicicleta. Para
sintetizar los resultados, se realizé un promedio de la
cantidad de nifios y sus acompafiantes que circularon
por cada punto durante los 45 minutos de duracion de
cada conteo. De este modo, fue posible determinar
cudles son los puntos de flujo peatonal més intenso
en cada escuela en los horarios de entrada y salida
de clases.

Resultados - Escuela Panama: Los resultados
muestran que el segmento mas utilizado del
entorno escolar es la vereda sur de la Av. Remigio
Crespo, frente a la escuela, por donde pasan mas
de 500 personas en un periodo de 45 minutos. Otra
importante cantidad de personas camina desde y
hacia la Av. Loja, asi como por las calles laterales de la
escuela. Finalmente, se registré una menor cantidad
de peatones en la vereda norte de la Av. Remigio
Crespo, asi como en la calle Lorenzo Piedra.

Resultados - Escuela Nicolas Sojos: En el entorno
de esta escuela, la mayor cantidad de personas
caminando se registré en la vereda norte de la Av.

Cristébal Colon, frente a la escuela. Por aqui llegan a
circular casi 400 personas en 45 minutos, mientras
que por la vereda sur circulan mas de 150 personas
en el mismo lapso de tiempo. Cantidades menores
de personas fueron registradas caminando por las
calles Lope de Vega y Miguel Hernandez.

Fig. 32 (sig. pag.). Resultados de conteos peatonales
en el entorno de la Escuela Panama.

Fig. 33 (pag. 53). Resultados de conteos peatonales
en el entorno de la Escuela Nicolas Sojos.
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2.4.4 Conteos vehiculares

En cada entorno escolar, se identificaron las opciones
de circulacion permitidas y restricciones: sentidos de
vias, giros permitidos, etc. Con el objetivo de contar
con informacién contundente que presentar a las
autoridades de transito de la ciudad, los conteos
se realizaron de forma continua durante dos horas,
desde una hora antes y hasta una hora después
de la hora de entrada y salida de clases de cada
escuela, que por lo general son ademas horas pico
en el transito vehicular. Las categorias en las que
se dividié la observacién fueron: vehiculos livianos,
buses, camiones, motos y bicicletas. Sin embargo,
se optd por representar en las tablas de resultados
a todos los vehiculos motorizados como una sola
categorfa, mientras que se mantuvo a los ciclistas
como otra categoria aparte debido a que este forma
de movilizarse también forma parte de los medios de
movilidad activa.

Resultados - Escuela Panama: La importancia de la
Av. Remigio Crespo para la circulacion vehicular en el
eje este-oeste provoca que esta avenida y las calles
cercanas se encuentren sometidas a un intenso
transito vehicular, como demostraron los conteos.
En el lapso comprendido entre las 6h30 y las 8h30,
casi 4.300 vehiculos motorizados circularon por el
entorno escolar, asi como 52 ciclistas. En el conteo
del mediodia, la cantidad de vehiculos motorizados
fue adn mayor, con mas de 5.300, mientras que
la cantidad de ciclistas fue de 28. La Av. Remigio
Crespo es la via que presenta los flujos vehiculares
mas pesados.

Resultados - Escuela Nicolds Sojos: A pesar de
encontrarse en un barrio principalmente residencial,
las vias de este entorno escolar soportan intensos

flujos vehiculares en las horas de entrada y salida de
clases. La mayor cantidad de vehiculos que circulan
por la zona lo hacen por la Av. Cristobal Colén,
pasando frente al acceso principal de la escuela.
Mas de 1.100 vehiculos motorizados circularon por el
entorno de esta escuela en el conteo de la mafiana,
asi como 27 ciclistas, mientras que en el conteo del
mediodia, las cantidades aumentaron: méas de 1.500
vehiculos motorizados, y 33 ciclistas.
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Fig. 34. Intersecciones seleccionadas
en el entorno de la Escuela Panama.

Fig. 36. Opciones de circulacién permitidas
en el entorno de la Escuela Panama.

Fig. 35. Opciones de circulacion permitidas
en el entorno de la Escuela Panama.

6h30 - 8h30

Direccién

Vehiculos motorizados Bicicletas

1232 7

54 0

1835 32

252

132

105

64

81

176

57

1
2
3
A
5
6
7
8
9
10
1
Total

0]
1

7

0]

31 4
1

0

0

52

4299

Tabla O3. Conteos vehiculares en el entorno
de la Escuela Panama (mafiana).

11h40 - 13h40

Direccién

Vehiculos motorizados Bicicletas

1516

OO [N|O O |N[N]—

10

N
=
e][e](«][¢N| ENIN N (o) i [e][s)]

Total

5305 28

Tabla O4. Conteos vehiculares en el entorno
de la Escuela Panama (mediodia).
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Fig. 37. Intersecciones seleccionadas
en el entorno de la Escuela Nicolas Sojos.

y/'

Fig. 39. Opciones de circulaciéon permitidas

en el entorno de la Escuela Nicolas Sojos.

1

Fig. 38. Opciones de circulaciéon permitidas

en el entorno de la Escuela Nicolds Sojos.

6h00 - 8h00
Direccién | Vehiculos motorizados Bicicletas
1 312 10
2 301 7
3 33 0
4 100 1
5 54 4
6 137 3
7 65 0
8 124 2
Total 1126 27
Tabla 05. Conteos vehiculares en el entorno
de la Escuela Nicolas Sojos (mafiana).
11h15 - 13h15
Direccién | Vehiculos motorizados Bicicletas
1 484 13
2 497 13
3 57 0
4 77 0
5 75 4
6 121 2
7 96 1
8 103 0
Total 1510 33

Tabla 06. Conteos vehiculares en el entorno
de la Escuela Nicolas Sojos (mediodia).
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2.4.5 Encuesta de manos alzadas

La encuesta se aplicd durante cinco dias seguidos a
los grupos de séptimo de béasica de cada escuela, de
78 estudiantes en la Escuela Panaméy 30 estudiantes
en la Escuela Nicolds Sojos, cuyas edades variaban
entre los once vy los trece afios. Se decidid aplicar
la encuesta a los nifios y nifias de este rango de
edad ya que, por lo general en nuestro contexto,
son edades en las que empiezan a disponer de una
cierta independencia en la movilidad. Cada dia, se
consulté a los nifios cudl fue el medio de transporte
utilizado para movilizarse desde y hacia la escuela.
Los profesores, que fueron quienes aplicaron la
encuesta, registraron cada dia la cantidad de nifios
que utilizé cada medio de transporte, lo que permitid
determinar el porcentaje de uso de cada uno.

Resultados - Escuela Panama: Los resultados (Fig.
40) revelaron que el 38% de los nifios encuestados se
traslada en vehiculo privado (ya sean autos o motos),
mientras que un 32% lo hace en transporte publico,
y cerca de un 20% se traslada de forma activa (a pie
o en bicicleta). Finalmente, una cifra cercana al 10%
hace sus viajes en el transporte escolar.

Resultados - Escuela Nicolas Sojos: Del grupo de
niflos encuestados en esta escuela, casi el 40% se
traslada en vehiculo privado, mientras que cerca del
37% camina, y un 18% hace sus viajes en transporte
publico. Por otro lado, el transporte escolar es
utilizado por algo mas de un 5% (Fig. 41).

Formas de traslado a la escuela
Escuela Panama

En auto privado
En transporte publico
A pie
En transporte escolar
En moto [ 2,3%

En bicicleta | 1,5%

Fig. 40. Medios de transporte mas utilizados
por estudiantes de la Escuela Panama.

Formas de traslado a la escuela
Escuela Nicolds Sojos

En auto privado
Apie
En transporte publico
En transporte escolar
En moto 0%

En bicicleta 0%

Fig. 41. Medios de transporte mas utilizados
por estudiantes de la Escuela Nicolas Sojos.
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2.5 Percepcion de usuarios

2.5.1 Diario de Campo

Debido a que esta herramienta se divide en once
actividades, se decidié que su aplicacién se haria
a ocho nifias y nifios de séptimo de bésica que se
trasladaran de forma activa a clases en cada escuela.
Si bien no todos los nifios completaron todas las
actividades de sus diarios, los resultados entregaron
informacion importante sobre su percepcion de
diversos aspectos del espacio publico. Las dos
actividades mas relevantes de la herramienta para
este trabajo de investigacién tienen que ver con
la caminabilidad y la percepcién general sobre el
espacio publico. Enla primera, los nifios debian anotar
qué obstaculos encontraron (si es que lo hicieron) en
su trayecto a pie a la escuela (Fig. 42), mientras que
en la segunda, se les pedia que escriban qué cosas
cambiarian para que el caminar a la escuela sea mas
agradable y seguro para ellos (Fig. 43).

Resultados - Escuela Panama: Cuatro de los ocho
nifos completaron la actividad relacionada a los
obstaculos, mientras que los otros cuatro la dejaron
en blanco. Los cuatro encontraron obsticulos en
sus trayectos a la escuela, siendo los mas comunes
postes, letreros y el mal estado en general de las
veredas. La segunda actividad fue completada por
seis de los ocho nifios, cuyas preocupaciones eran
diversas. Sin embargo, una preocupacién comun
fue el tema de la seguridad, mencionada por todos
quienes completaron la actividad. Ademas, la
cantidad de tréfico y el mal estado de las veredas
también fueron mencionados como aspectos que
generaban preocupacion.

Resultados - Escuela Nicolas Sojos: De los ocho
nifios a los que se les pidié llenar el Diario de Campo,
seis completaron la primera actividad y dos la dejaron

en blanco. Todos los nifios que respondieron a este
ejercicio encontraron obstaculos en su camino a la
escuela, tales como baches, postes y letreros. Seis
de los ocho nifios completaron la segunda actividad,
en la que la preocupacién por seguridad fue el punto
comun en todas las respuestas. La cantidad de trafico
también fue una respuesta comun en tres de los seis
nifios.
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Fig. 42. Actividad 1 del Diario de Campo.
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Fig. 43. Actividad 2 del Diario de Campo.
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2.5.2 Encuesta de Movilidad

La encuesta fue llenada por los padres de familia o
representantes de los nifios de séptimo de bésica
de cada escuela. Se recopilé informacién sobre las
caracteristicas de viaje de los nifios hacia sus escuelas
(tiempo de viaje, distancia entre la casa y la escuela,
rutas, etc.) y sobre la percepcién y preocupaciones
de los padres de familia o representantes. En el caso
de esta herramienta, hay dos temas que la encuesta
aborda que son de mayor relevancia para este trabajo
de investigacion. La primera busca determinar cuéles
son las principales preocupaciones que impiden que
los padres o representantes permitan que los nifios
se trasladen por su cuenta desde y hacia la escuela,
ya sea a pie, en bicicleta o en transporte publico. La
segunda, por otro lado, consulta a los representantes
cual la edad adecuada, en su opinién, para permitir
este desplazamiento autonomo de los nifios a la
escuela. Las respuestas de esta segunda pregunta
fueron promediados para obtener una idea general
de la percepcién de los padres o representantes
sobre este tema.

Resultados - Escuela Panama: En esta escuela,
la encuesta fue aplicada a 48 padres de familia o
representantes. De ellos, casi el 71% afirma que los
robos y la delincuencia son un impedimento para
que los nifios se trasladen de forma independiente
a la escuela, mientras que cerca del 44% manifiesta
que los buses son inseguros y van demasiado llenos.
Ademas, casi un 42% opina que las intersecciones y
cruces peatonales son inseguros, y que hay una falta
de agentes de transito que ayuden a la circulacién
peatonal en los entornos escolares (Fig. 44). Por
otro lado, la edad promedio a la que los padres y
representantes consideran que los nifios podrian
trasladarse a la escuela por su cuenta es de 15 afios.

Resultados - Escuela Nicolas Sojos: La encuesta de
movilidad fue aplicada a 27 padres o representantes
de esta escuela. De esta cifra, un poco mas del
44% opina que los robos y la delincuencia son un
impedimento para el traslado de los nifios a la escuela
por cuenta propia. Por otro lado, el 37% considera
que la cantidad de trafico es un impedimento, y
una cifra algo superior al 33% manifiesta que las
intersecciones y cruces peatonales no son seguros,
y que faltan agentes de transito en los entornos
escolares para facilitar la circulacion peatonal
(Fig. 45). La edad promedio a la que los padres y
representantes de esta escuela consideran que los
niflos podrian trasladarse de forma independiente es
de 14 afios.
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Impedimentos para que los nifios vayan solos a la escuela
segun padres de familia o representantes
Escuela Panama

Robos y delincuencia

Buses llenos

Buses inseguros

Cruces e intersecciones inseguros
Falta de agentes de transito
Cantidad de tréfico
Velocidad del tréfico

Buses impuntuales

Clima

Falta de ciclovias

Falta de cicloparqueos

Calidad de las veredas

10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Fig. 44. Resultados de la Encuesta de Movilidad en la Escuela Panaméa.

Impedimentos para que los nifios vayan solos a la escuela
segun padres de familia o representantes
Escuela Nicolés Sojos

Robos y delincuencia
Cantidad de tréafico

Cruces e intersecciones inseguros
Falta de agentes de transito
Velocidad del trafico

Buses llenos

Buses inseguros

Falta de ciclovias

Clima

Buses impuntuales

Falta de cicloparqueos

Calidad de las veredas

10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Fig. 45. Resultados de la Encuesta de Movilidad en la Escuela Nicolas Sojos.
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2.5.3 Diagndstico participativo

El diagndstico participativo fue planteado como la
Ultima herramienta de diagndstico a ser aplicada. Su
aplicacion se planted de esta forma debido a que el
objetivo fue hacer una devolucion de los resultados
de las demés herramientas de diagndstico a quienes
participaron en su aplicacion. Asi, el diagndstico
participativosellevdacaboenlasaulasdelasescuelas,
con la presencia de autoridades escolares, docentes,
padres de familia y nifios (Fig. 46). Con el objetivo
de conocer sus percepciones, se consultd a los
participantes sobre sus principales preocupaciones
respecto a la situacién de la movilidad en los entornos
escolares. Al final de cada reunidn, se elaboré una
lista con las principales preocupaciones expresadas
por los distintos actores.

Resultados - Escuela Panama: Las principales
preocupaciones manifestadas respecto a este
entorno escolar fueron:

- Lavelocidad de circulacion de los vehiculos

- Lafalta de un cruce peatonal frente a la escuela

- El corto tiempo que el seméforo peatonal
concede para cruzar la Av. Remigio Crespo

Resultados - Escuela Nicolas Sojos: En el entorno
de esta escuela, los principales problemas percibidos
por las personas fueron:

- Lavelocidad de circulacién de los vehiculos
- La saturacién de los espacios peatonales a las
horas de entrada y salida de clases

Fig. 46. Diagndstico participativo en la Escuela Panama.
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2.6 Calidad del entorno construido

2.6.1 eMaps.ec

Los formularios digitales fueron aplicados a las calles
aledafias a las escuelas, con el objetivo de determinar
las condiciones de caminabilidad de cada entorno
escolar. Las condiciones que un entorno presenta
para caminar pueden ser un factor determinante al
momento de decidir la forma de traslado. En este
sentido, la herramienta evalla los segmentos con
una puntuacién maxima de 60, que representa las
mejores condiciones de caminabilidad posibles para
un segmento de calle. Asi, todas las calificaciones
entregadas por la herramienta deben ser valoradas
sobre esta cantidad de puntos, para tener una idea
sobre las condiciones de caminabilidad que presenta
cada segmento. Los colores asignados a cada
segmento representan

Resultados - Escuela Panama: Los segmentos que
se evaluaron en el entorno de la Escuela Panama
obtuvieron puntajes en general bajos. Entre los
tramos con mejor calificacion se encuentra la Av.
Remigio Crespo, donde los valores aumentaron un
poco gracias a las dimensiones de sus veredas, asf
como por la presencia de vegetacion. Los demas
segmentos evaluados, comprendidos por las calles
aledafias a la escuela, presentaron calificaciones
muy bajas, dadas principalmente por las deficientes
condiciones de la infraestructura peatonal, asi como
los cerramientos macizos de las edificaciones (Fig.
47).

Resultados - Escuela Nicolas Sojos: Las
calificaciones del entorno de esta escuela fueron
muy bajas. Los segmentos peor calificados fueron
la calle Lope de Vega, asi como un tramo de la Av.
Cristébal Colon, donde, entre otros factores, no
existe mobiliario urbano, las veredas son estrechas

y los cerramientos de las edificaciones son muros
ciegos. Por otro lado, la calificacién mas alta fue para
el segmento que se encuentra frente a la escuela. Si
bien este segmento obtuvo una mejor puntuacion
que todos los demés segmentos evaluados, un
puntaje de 12/60 en términos de caminabilidad es
aln muy bajo, especialmente si se trata de una zona
escolar (Fig. 48).

Fig. 47 (sig. pag.). Calificaciones de caminabilidad
en el entorno de la Escuela Panama.

Fig. 48 (pag. 64). Calificaciones de caminabilidad
en el entorno de la Escuela Nicolas Sojos.
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2.7 Conclusiones del diagnéstico

Si bien las herramientas de diagndstico fueron
aplicadas de forma independiente en cada entorno
escolar, varios de los resultados entre ambas édreas de
estudio mostraron aspectos comunes, respondiendo
a una serie de caracteristicas generales del espacio

publico.

En ambos entornos escolares, por ejemplo, los
resultados muestran que la mayoria de personas
que caminan busca hacer el recorrido mas corto,
que muchas veces es por fuera de los espacios de
circulacion peatonal, lo que puede ser interpretado
como una respuesta al deficiente disefio de veredas
y cruces peatonales, que en muchos casos plantean
recorridos largos e incémodos. Los resultados de la
aplicacién de herramientas como el Diario de Campo
y eMaps.ec refuerzan esta hipdtesis, demostrando
que los entornos escolares tienen, en general, malas
condiciones de caminabilidad. Adicionalmente, el
area de algunos espacios peatonales es insuficiente
para la cantidad de personas que lo utilizan a ciertas
horas del dia, lo que provoca que quienes esperan
fuera de las escuelas deban hacerlo muchas veces
sobre la calzada, expuestos a conflictos con el trafico.

Los conteos peatonales demostraron que hay
considerables cantidades de personas que se mueven
a pie en ambos entornos escolares a las horas de
entrada y salida de clases, horarios que coinciden
con las horas pico del transito vehicular. La cantidad
de vehiculos circulando por las vias cercanas a las
escuelas es muy alta, lo que provoca que los entornos
escolares sean ambientes contaminados, ruidosos
e incluso violentos. Por otro lado, entre los padres
de familia y representantes de los estudiantes de
ambas escuelas, la mayor preocupacién expresada

en las encuestas de percepcion al momento de que
los nifilos caminen por su cuenta fueron los robos
y la inseguridad. A esta preocupacion le siguieron
también otras como la inseguridad vial o la cantidad
de trafico, que son problemas que guardan relacién
con la forma del espacio publico.

Unaimportantefracciéndelosproblemasdemovilidad
que se hacen presentes en los entornos escolares
estudiados tienen su origen en la forma que se le ha
dado al espacio publico durante los Ultimos afios. Las
caracteristicas formales de los entornos escolares
no son amigables con quienes se trasladan a pie o
en bicicleta, sino que, al contrario, desincentivan la
movilidad activa y fomentan la movilidad motorizada.
Asi, las oportunidades para que un nifio se traslade a
pie o en bicicleta de forma segura en estos entornos
son practicamente nulas. Los entornos escolares
deben ser ambientes pacificos, seguros y amigables,
que faciliten la caminabilidad, la independencia en la
movilidad y la estancia de las personas. Finalmente,
es importante tomar en cuenta que un espacio
amigable con el peatén promueve el uso por parte de
las personas, lo que a su vez, aumenta las condiciones
de seguridad de un entorno. En otras palabras, un
disefio urbano adecuado no solo contribuye a la
solucién de aspectos relacionados a la movilidad,
sino que también ayuda a combatir problemas como

la inseguridad.
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A partir de la informacién levantada durante la etapa
de diagndstico, se determinaron cuatro objetivos de
disefio para dar solucién a los principales problemas
observados en los entornos escolares. Los objetivos
establecidos fueron los siguientes:

Cuando un
peatdn pasa de la vereda a la calzada para cruzar
una calle o avenida, existe siempre el riesgo de
un conflicto con un vehiculo. En este sentido, uno
de los problemas observados en ambos entornos
escolares es que varios de los cruces peatonales
son innecesariamente largos, lo que aumenta de
manera considerable este riesgo para quienes se
mueven a pie. De este modo, se vio necesario
reducir estas distancias de cruce en varias

intersecciones de cada entorno escolar.

En los exteriores de ambas
escuelas hay puntos especificos en los que, en
horas de entrada y salidad de clases, el espacio
peatonal se ve saturado, obligando a muchas
personas a esperar sobre la calzada. Esto revela
una necesidad de espacios peatonales mas
amplios, donde las personas puedan esperar de
forma segura.

Si bien los resultados de los
levantamientos de flujos peatonales son Unicos y
caracteristicos de cada escuela, en ambos casos
se evidencio que hacen falta cruces peatonales
que contribuyan a facilitar recorridos comodos
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y seguros para quienes caminan en los entornos

escolares.

A pesar de que no se realizd
un levantamiento de informacién relacionada a
la velocidad de los vehiculos, es evidente que
muchos de los conductores exceden la velocidad
méxima permitida en entornos escolares, que
es de 20 km/h. Es por esto que se determind
la necesidad de implementar elementos que
induzcan a los conductores a disminuir la

velocidad al circular por los entornos escolares.
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A partir de los objetivos establecidos, se desarrolld
una propuesta preliminar de disefio para cada
entorno escolar. Estas propuestas fueron presentadas
y discutidas con los diversos actores de cada
entorno (profesores, padres de familia, vecinos) con
el objetivo de recibir retroalimentacién y realizar
ajustes y mejoras hasta llegar a una propuesta de
consenso. El desarrollo de las propuestas de disefio
estuvo a cargo de investigadores del grupo Llactalab
- Ciudades Sustentables y la Universidad de Cuenca,
asi como de técnicos de la Direccién de Gestidon de
Movilidad de Cuenca.

En el primer disefio desarrollado
para el entorno de la Escuela Panama, se propusieron
extensiones de acera en las intersecciones cercanas
a la escuela, buscando aumentar el area de los
espacios peatonales y reducir las distancias de
cruce a la vez. Para delimitar las dreas peatonales,
se planted el uso de macetones o postes plasticos
abatibles, dependiendo de la disponibilidad de
materiales por parte de la Empresa Publica de
Movilidad de Cuenca (EMOV EP). Por otro lado,
el diagnostico revelé que una gran cantidad de
personas que caminaba por la zona, cruzaba la Av.
Remigio Crespo frente a la escuela, donde no existe
un paso peatonal. Asi, se planted la creacion de un
paso cebra en la interseccion de la avenida con la
calle Manuel Davila, con el objetivo de concentrar
todos estos cruces en un solo punto y proveer un
cruce seguro a los peatones. Adicionalmente, se
propuso la implementacién de elementos reductores
de velocidad unos metros antes de los pasos cebra,
asi como el refuerzo de sefializacién horizontal para
indicar que la velocidad méxima en el entorno escolar
es de 20 km/h.
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En el disefio inicial que
se llevd a cabo para el entorno de esta escuela se
propuso ensanchamientos de acera en las calles Lope
de Vega y Miguel Hernéandez, con la intencion de que
las distancias de cruce sean las minimas posibles.
También se propuso el ensanchamiento del area
peatonal frente a la escuela y la reduccion del ancho
de la calzada, dejando dos carriles de circulacién
separados entre si por postes plésticos abatibles.
De este modo, se busca propiciar un espacio mas
comodo y seguro de espera a quienes van a dejar
o recoger a los nifios, a la vez que se induce a los
conductores a circular a velocidades mas bajas en
el entorno de la escuela. El disefio también planted
la implementacion de una zona mas amplia de
cruce peatonal frente a la escuela, basandose en lo
observado en el levantamiento de flujos peatonales.
Finalmente, se propuso la implementacién de
sefializacion relacionada al limite de velocidad en

zonas escolares.

Fig. 49 (sig. pag.). Primera propuesta de disefio
para el entorno de la Escuela Panama.

Fig. 50 (pég. 71). Primera propuesta de disefio
para el entorno de la Escuela Nicolds Sojos.
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Como se menciond en el apartado 1.3 de este
trabajo de investigacidn, el objetivo inicial era realizar
dos intervenciones de urbanismo tactico de tipo
piloto, segun lo que la metodologia Quick Builds
for Better Streets establece en su clasificacion de
tipos de proyectos (ver Pag. 23). Es decir, se preveia
la implementacion de intervenciones de urbanismo
tactico en los entornos escolares, que tengan una
duracion aproximada de un mes y que cuenten con
el apoyo de las autoridades municipales en cuanto al
otorgamiento de permisosy la provisién de materiales,
tales como macetas, pintura, sefializacion vertical y
horizontal, postes abatibles y segregadores plésticos,
entre otros. Todo esto, en el marco de un convenio
de cooperacion para el desarrollo del proyecto
“Movilidad segura a la escuela”, firmado en mayo de
2022 por la Universidad de Cuenca y la Alcaldia de
Cuenca. Asi, se estaba llevando a cabo un proceso
de coordinacién logistica entre los representantes de
la Universidad de Cuenca vy la Alcaldia.

Sin embargo, a pesar de que en marzo de 2023
las propuestas de disefio de los proyectos piloto ya
contabanconlaaprobaciondelaDireccion de Gestidn
de Movilidad para ser presentadas y ajustadas con los
actores involucrados de los entornos escolares, se dio
una paralizacién del proceso por parte de la Alcaldia
de Cuenca. La etapa de coordinacion de logistica y
de materiales, que estaba proxima a iniciar, coincidid
en el tiempo con un complejo momento politico
dentro de la Alcaldia de Cuenca y las empresas y
departamentos municipales, debido a la activacion
del proceso de transicidn entre la administracion
saliente y las nuevas autoridades, electas en febrero
de 2023.
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Debido a estas circunstancias, el proyecto no conté
con el apoyo esperado por parte de la Alcaldia de
Cuenca en cuanto al otorgamiento de permisos y
materiales, lo que provocd que el alcance yladuracion
de las intervenciones deban ser replanteados.
Es por esto que las intervenciones, pensadas
inicialmente para tener el alcance y la duracidn
de lo que la metodologia Quick Builds for Better
Streets define como un proyecto piloto, debieron ser
reestructuradas para poder ser llevadas a cabo con
una menor cantidad de recursos, dentro de lo que en
la misma metodologia se define como un proyecto
de demostracion. Asi, los disefios desarrollados
inicialmente debieron ser repensados para ejecutar
las intervenciones de forma que éstas puedan ser
implementadas vy retiradas en pocos minutos, y que
funcionen Unicamente durante los momentos de

entrada y salida de clases.
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El alcance de la intervencién en
este entorno escolar debid ser limitado a la parte
frontal de la escuela, en la Av. Remigio Crespo, por
un tema de logistica y disponibilidad de materiales.
De este modo, en la segunda propuesta desarrollada
para este entorno escolar se buscd, en la medida de
lo posible, replicar el primer disefio realizado. Asi,
se propuso los mismos ensanchamientos de acera
en las intersecciones cercanas al acceso principal
de la escuela. Se previé también la colocacion de
bancas para que quienes esperan fuera de la escuela
tengan a su disposicion un lugar para sentarse. Para
delimitar los nuevos espacios peatonales, se planted
la utilizacion de macetas, postes abatibles y conos
de transito, que pueden ser colocados y retirados de
forma rapida y sencilla (Fig. 51).

En el caso de este entorno
escolar, el disefio planteado en un principio no
abarcaba un drea tan grande como el de la Escuela
Panama, por lo que no fue necesario reducir el
area de intervencion. Del mismo modo, el objetivo
fue replicar el primer disefio realizado, pero con
materiales ligeros y de féacil traslado. Asi, se propuso
el aumento del area peatonal frente a la escuela
(espacio que generalmente estd ocupado por autos
estacionados) y en las intersecciones mediante el
uso de conos y macetas. Dentro del nuevo espacio
peatonal, se planted la colocacion de bancas para el
uso de quienes esperan, y con postes abatibles, se
propuso la separacion de los carriles de circulacion
vehicular, con el objetivo de que los conductores
disminuyan la velocidad al momento de pasar frente
a la escuela (Fig. 52).
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Fig. 51 (sig. pag.). Segunda propuesta de disefio
para el entorno de la Escuela Panama.

Fig. 52 (pag. 75). Segunda propuesta de disefio
para el entorno de la Escuela Nicolds Sojos.
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Una vez que los disefios para las escuelas estuvieron
listos, la fase de coordinacion de materiales vy
logistica para las intervenciones se puso en marcha.
Se establecié que cada intervencion se realizaria
entre cuatro y cinco dias por entorno escolar en una
escuela a la vez, con el objetivo de tener el tiempo
suficiente para aplicar nuevamente las herramientas
de diagnéstico seleccionadas para el monitoreo. A
través del equipo del proyecto “Movilidad Segura a
la Escuela” se gestiond la adquisicidn y/o elaboracién
de los distintos elementos méviles a ser colocados
en los exteriores de las escuelas.

Se adquirieron veintidds
conos de transito y doce postes plasticos abatibles
paraorganizarla circulacion enlos entornos escolares.

Veintidés macetas plasticas de entre 30 y
40 cm. de altura fueron compradas. La tierra y las
plantas fueron una contribucion de la Universidad de
Cuenca.

Se trabajo en el disefio y construccion de
cuatro bancas de madera, de 40 cm. de altura, 55
cm. de ancho y 1,20 m. de largo.

Se disefiaron y elaboraron diversos letreros
para ser colocados en los entornos escolares, tanto
con seflales de transito como con informacion
relacionada a la intervencién.

Cuando todos los materiales estuvieron listos, fueron
trasladados a la primera escuela, donde previamente
se hicieron las gestiones necesarias para almacenarlos
antes de la intervencién.
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ig. 53. Elaboracion de letreros para los entornos escolares.
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Tal como se planted en la segunda propuesta de
disefio, en este entorno escolar se utilizaron macetas
y conos de transito principalmente en las bocacalles
de las calles cercanas a la escuela. Ademas, se
colocaron dos bancas frente a la puerta de la escuela
y otras dos en lainterseccién de la Av. Remigio Crespo
Toral con la calle Manuel Dévila, que es donde los
vendedores ambulantes se ubican a la hora de salida.

Cada dia, los elementos para la intervencion eran
colocados a partir de las 6h15, un poco més de una
hora antes de la hora de entrada a clases (7h30), y
guardados cerca de las 13h30, casi una hora después
de la hora de salida (12h40). Durante la observacién
inicial, uno de los efectos mas notorios de la
intervencion a simple vista fue la reduccion velocidad
de los vehiculos al momento de hacer los giros en
las esquinas, lo que facilité el contacto visual entre
conductores y peatones. Adicionalmente, los conos
y macetas impidieron que los conductores puedan
estacionar sus vehiculos sobre el paso cebra, algo
que ocurria con frecuencia. Por otro lado, las bancas
resultaron Utiles para quienes esperaban fuera de la
escuela, tanto frente a la entrada como en las nuevas
extensiones de acera.
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Fig. 54. Entorno de la Escuela Panamad durante la intervencién.
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intervencion.

Fig. 58. Uso del mobiliario colocado durante la

s i

Fig. 56. Ensanchamientos de vereda en la calle Lorenzo Piedra durante la intervencion. Fig. 59. Uso del mobiliario colocado durante la intervencion. Fig. 60. Nuevas distancias de cruce en el entorno de la Escuela Panama.
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La intervencién pudo ser implementada tal como
se planted en la propuesta de disefio para este
entorno escolar. Durante los cinco dias en los que se
aplico la intervencion, los elementos mdéviles fueron
colocados en la calle a las 6h00, una hora antes de la
hora de entrada a clases, y guardados en la escuela
a las 13h15, una hora después de la hora de salida y
una vez concluida la aplicacion de las herramientas
de monitoreo.

Uno de los efectos mas perceptibles de los cambios
realizados en el espacio publico fue una notoria
disminucién de la velocidad de los vehiculos que
circulaban frente a la escuela, principalmente debido
a la separacion de los carriles mediante los postes
abatibles. De igual forma, al haberse reducido los
radios de giro en las esquinas, los conductores
realizaban los giros a velocidades mds bajas. Por otro
lado, se pudo observar que la intervencién contribuyo
a facilitar el trabajo de la brigada de padres de familia,
quienes se ocupan de controlar el transito en las
horas de entrada y salida de clases.
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Fig. 62. Entorno de la Escuela Nicolds Sojos durante la intervencion.

Fig. 61. Entorno de la Escuela Nicolas Sojos durante la intervencion.

Fig. 63. Ensanchamiento de vereda en la Av. Cristobal Colén durante la intervencion.
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Fig. 66. Pacificacion del transito durante la intervencion.
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La nueva aplicacién
del registro de flujos peatonales reflejé que los
patrones de circulacién en este entorno escolar
no variaron de forma considerable en relacion a la
situacion anterior (Fig 69). Debido a la imposibilidad
de implementar el paso cebra planteado en la primera
propuesta de disefio, muchos de los cruces sobre la
Av. Remigio Crespo Toral se siguieron realizando por
sitios no designados para ello (Fig. 70). Sin embargo,
la intervencion contribuyd a aumentar la seguridad
para quienes cruzaban la calzada por los pasos cebra,
gracias a la reduccién de las distancias de cruce en
las bocacalles, asi como la extensién de las zonas de
refugio en la avenida.

Los resultados
del levantamiento de flujos peatonales durante el
diagndstico habian demostrado que muchas personas
cruzaban la avenida de forma desordenada en este
entorno escolar (Fig. 71). El monitoreo realizado
durante los dias que duré la intervencién permitid
observar una reduccion importante en la cantidad de
estos cruces realizados por fuera de los pasos cebra.
Por otro lado, el espacio peatonal creado a lo largo
del frente de la escuela fue ampliamente utilizado
por las personas que caminaban por la Av. Cristobal
Colén (Fig. 72). Esto contribuyd a que la vereda
del lado de la escuela se vea menos saturada a las
horas de entrada y salida de clases, haciendo que el
caminar sea mas comodo.
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Fig. 68. Entorno de la Escuela Panama durante la intervencion.
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El mapeo de
actividades estaticas durante la intervencion no
evidencié mayores cambios en las formas de uso del
espacio publico en el entorno de la Escuela Panama
respecto al estado anterior (Fig. 74). Sin embargo, una
mejora notable se dio en cuanto a las condiciones de
seguridad y confort de las personas alrededor de la
escuela. Las bancas colocadas frente a la escuela y
en la calle Manuel Davila fueron utilizadas por adultos
y nifios. En este Ultimo sitio, las macetas y los conos
contribuyeron a delimitar el espacio que ya desde
antes era utilizado por los vendedores ambulantes y
sus clientes, como espacio peatonal (Fig. 75).

El mapeo
de actividades estaticas que se hizo antes de la
intervencion demostré que el drea peatonal alrededor
de la escuela era insuficiente para la cantidad de
personas que se concentraba aqui en las horas de
entrada y salida de clases (Fig. 76). Gracias a la
ampliacion de vereda que se implementd durante
la intervencion de urbanismo tactico al frente de
la escuela, este lugar pasd de ser un espacio de
estacionamiento, a ser utilizado por las personas
como un espacio de uso peatonal (Fig. 77). De este
modo, el frente de la escuela se transformé en un
espacio de encuentro, de descanso e incluso de
juego (Fig. 73).
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Fig. 73. Entorno de la Escuela Nicolas Sojos durante la intervencién.
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La nueva aplicacion
de la herramienta eMaps.ec demostré una mejoria
muy leve en las calificaciones de caminabilidad
respecto al estado anterior (Fig. 79). Debido a
que la intervencién en este entorno escolar se vio
limitada a tres intersecciones, las calificaciones
de los segmentos en si no aumentaron de forma
considerable. Los segmentos en los que se pudo
hallar esta mejoria en cuanto a las condiciones de
caminabilidad fueron las calles en las que los radios
de giro vy la distancia de cruce para los peatones se
redujeron (Fig. 80).

En este entorno
escolar, las puntuaciones de caminabilidad respecto
al estado anterior (Fig. 81) mejoraron ligeramente. El
segmento que registrd el mayor aumento de puntos
en su calificacion fue el que se ubica frente a la
escuela, principalmente debido a la ampliacion de
la acera que se implementd. Por otro lado, las calles
laterales de la escuela mejoraron su calificacién entre
uno y dos puntos gracias a las nuevas geometrias de
disefio planteadas en las esquinas (Fig. 82).
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Fig. 78.

Entorno de la Escuela Panama durante la intervencion.
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Los proyectos de demostracionque seimplementaron
en los entornos escolares lograron, en ciertos puntos
especificos, cambios evidentes a simple vista. En
otros casos, no hubo cambios significativos en
cuanto al comportamiento de las personas, lo cual
no significa que las condiciones de movilidad activa
de los entornos no hayan mejorado.

En el entorno de la Escuela Panama, por ejemplo, se
pudo observar que la gente continud utilizando el
espacio publico de la misma forma en que lo hacia
antes de la intervencion. Sin embargo, la intervencién
sirvié no solo para aumentar la seguridad y el confort
en estas formas de uso, sino también como un
ejercicio para cuestionar y replantear la forma actual
del espacio publico, en una valoracion de los usos
planteados por el disefio frente a los usos reales que
las personas le dan.

En el caso de la Escuela Nicolds Sojos, por otro
lado, hubo cambios algo més notorios en cuanto
al comportamiento de las personas a raiz de la
intervencion de urbanismo tactico. Los patrones de
circulacion peatonal demostraron una mejoria en
cuanto a la seguridad de las personas, no solamente
por la reduccién en la cantidad de personas que
cruzaban a mitad de la cuadra, sino también por
la cantidad de personas utilizando la extension de
vereda frente a la escuela. Las condiciones del
espacio publico en cuanto al confort para la estancia
mejoraron considerablemente en la medida en que se
gand una gran area -que habitualmente era utilizada
como estacionamiento- para una mayor diversidad
de usos: el descanso, el encuentro, el juego. Es decir,
un espacio de mayor provecho para los nifios y nifias,
asi como para sus padres.
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Si bien no se realizd un levantamiento de informacion
o mediciones al respecto, es importante destacar una
reduccion general de la velocidad de los vehiculos
observada en los entornos escolares durante los
dias de duracion de las intervenciones. Este aspecto
no debe dejar de ser tomado en cuenta ya que la
velocidad de circulacién vehicular de un entorno
puede ser determinante en las condiciones de calidad
ambiental de un entorno especifico, lo que repercute
directamente sobre la percepcién de las personas.

Asi, a pesar de los cambios realizados sobre la marcha
respecto al alcance y duracion de las intervenciones,
se puede concluir que los disefios planteados
cumplieron con el objetivo establecido inicialmente,
y lograron mejorar las condiciones de caminabilidad
y confort para las personas en los entornos escolares.

Fig. 83 (sig. pag.). Entorno de la Escuela
Nicolas Sojos durante la intervencién

UCUENCA

Martin Cardoso Suter - Marfa Clara Vasconez Vanegas



Criterios de diseio y propuestas definitivas

4.1 Criterios generales de disefio
para entornos escolares

96

4.2 Propuestas definitivas de intervenciéon

de rutas escolares seguras
4.2 1 Propuesta definitiva: Escuela Panama
4.2.2 Propuesta definitiva: Escuela Nicolds Sojos

98




UCUENCA

4.1 Criterios generales de disefo
para entornos escolares

Con base en lo observado durante la fase de
diagnédstico y en los resultados obtenidos a partir
de las intervenciones de urbanismo tactico, se han
desarrollado los siguientes criterios generales de
disefio para entornos escolares en Cuenca. Estos
criterios no sdlo sirvieron como base de disefio para
el desarrollo de las propuestas definitivas para los
entornos de las escuelas Panama y Nicolas Sojos,
sino que también alimentan la guia para tomadores
de decisiones elaborada por Llactalab - Ciudades
Sustentables para la Alcaldia de Cuenca como parte
de los resultados del proyecto “Movilidad segura a
la escuela: Disefio, implementacién y validacion de
estrategias para la movilidad activa de nifios a la
escuela”. El objetivo es que este material pueda ser
utilizado como una herramienta sobre la cual basarse
almomento de planificary disefiar entornos escolares

mas amigables con la nifiez en Cuenca.

1. Anchos de vereda: Cuando los nifios y nifias
caminan desde o hacia la escuela, muchas veces
van en grupos o acompafiados por sus padres u
otros familiares. En este sentido, es recomendable
que en los entornos escolares se establezca un
ancho minimo para las franjas de circulacién
peatonal, de tal modo que las personas puedan
caminar con comodidad unas al lado de otras, y
no se vean forzadas a hacerlo en fila. Entonces,
se sugiere un ancho minimo absoluto de 1,80
m. para la franja de circulacion peatonal, siendo
recomendable tener anchos ain mayores cuando
sea posible.

2. Mobiliario: Esfrecuente que fuera de las escuelas
se produzcan aglomeraciones de personas, tanto
a la hora de ingreso como a la salida. Se ha visto

gue en muchos casos, la gente se ve obligada
a esperar de pie debido a la falta de mobiliario.
Es por esto que en los entornos escolares,
y especialmente frente a los accesos de las
escuelas, es altamente recomendable construir
mobiliario de descanso que sea cémodo y que
esté provisto de sombra.

3. Tiposdevegetacion: La presencia de vegetacion
es muy importante en entornos escolares, tanto
por temas ambientales como por confort, e
incluso para parte del aprendizaje de los nifios.
Sin embargo, un tipo de vegetacién no adecuado
puede resultar contraproducente para los
efectos deseados. Para entornos escolares, se
debe evitar utilizar vegetacién tupida y de altura
media, ya que puede restar espacio a las zonas de
circulacion peatonal y limitar la visibilidad entre
conductores y peatones, més aln si estos son
ninos. Para el espacio exterior de las escuelas, se
recomienda sembrar arbustos de especies que
crezcan poco en altura, y que no tengan espinos.
De igual forma, es recomendable que los arboles
sean de especies que tengan troncos delgados
y rectos que ocupen poco espacio a la altura de
las personas y que no limiten la visibilidad en el
espacio, a la vez que crean sombra.

4. Pacificacion del transito: Si bien la velocidad
maxima de circulacién establecida por ley
en entornos escolares es de 20 km/h, se ha
evidenciado que muchas veces la sefializacion
horizontal y/o vertical no es suficiente para
hacer que este limite se cumpla por parte de
los conductores. La pacificaciéon del transito
mediante el uso de elementos fisicos que
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induzcan a la reduccion de velocidad por parte
de los conductores es imprescindible para
aumentar la seguridad vial en entornos escolares.
Estos elementos pueden ser cruces peatonales a
nivel, reductores de velocidad, ensanchamientos
de acera, chicanas, entre otros.

5. Regulaciéon del transito por horarios: Una
importante fraccion de las malas condiciones
de movilidad activa en los entornos escolares
se da muchas veces por la cantidad de trafico
vehicular a las horas de entrada y salida de clases.
Este aspecto se podria mejorar estableciendo
horarios de circulacién para los vehiculos de
abastecimiento de los negocios cercanos a las
escuelas, los cuales podrian verse limitados
a circular por los entornos escolares fuera
de las horas de entrada y salida de clases, o
preferiblemente, por la noche.
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4.2 Propuestas definitivas de intervencidén
de rutas escolares seguras

A partir de los criterios generales de disefio para
entornos escolares, se ha elaborado una propuesta
de disefio definitivo para cada entorno escolar. Las
propuestas de disefio buscan generar soluciones
duraderas a los problemas de movilidad y confort
observados durante la etapa de diagndstico, que
guardan relacion con la forma del espacio publico en
los exteriores de las escuelas.

Para ello, se tomd en cuenta lo establecido en las
normas de disefio emitidas por el Instituto Ecuatoriano
de Normalizacién (INEN) a través de los reglamentos
técnicos (RTE) competentes. Con base en los criterios
y los reglamentos mencionados, las propuestas de
disefio definitivo mantienen los elementos de disefio
que tuvieron un buen funcionamiento durante las
intervenciones de urbanismo tactico, pero utilizando

materiales de alta durabilidad.
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4.2.1 Propuesta definitiva: Escuela Panama

La propuesta de disefio definitivo para este entorno Codificacién de senales de transito

escolar plantea el redisefio de los cruces peatonales Senalizacion horizontal

frente a la escuela, generando recorridos directos y SHO1 Paso cebra

sin obstaculos que permitan a los peatones cruzar SHO2 Linea de detencidn

sin tener que subir o bajar bordillos. Se propone SHO3 Linea amarilla

también la creacién de un nuevo cruce peatonal a SHO4 Linea blanca

nivel sobre la Av. Remigio Crespo Toral para atender SHOS | Linea blanca entrecortada

las tendencias de circulacién observadas durante SHO6 Sefializacion de s:iclovfa
SHO7 Cruce de ciclistas

el levantamiento de flujos peatonales. También se ; — - =
J SHO8 Direccién de circulacion

proponen ensanchamientos de acera en todas las SHO9 Rampa vehicular
intersecciones para reducir la velocidad del trafico y Sefializacién vertical
mejorar la visibilidad entre peatones y conductores. SVO1 Seméaforo vehicular
En la calle Padre Julio Matovelle se plantea la SV02 Semaforo peatonal
creacion de una plataforma dnica con el objetivo de SV03 Pare
pacificar el transito vehicular en la parte posterior SVO4 Ciclovia - vereda
de la escuela, donde los estudiantes de la jornada SVO5 Prohibido girar en U
. SVO6 Parada de bus

vespertina se concentran antes de entrar a clases. -
Por otro lado, tal do observar durante el Vo7 Una via

F)r otro 'a o, tal como se pu 'o' o ser'var urante e SV08 Cruce peatonal
diagndstico, los padres de familia no disponen de un SV09 Zona escolar

lugar de descanso para esperar comodamente frente Tabla 07 Codificacion de sefiales de transito.
a la puerta de la escuela, por lo que aqui se propone
la creacién de un espacio de espera con bancas y
sombra. En todas las zonas de circulacion peatonal
se prevé la colocacién de gufas podotactiles para
personas con discapacidad visual, y rampas en los
desniveles para facilitar la circulacién de personas de
todas las condiciones fisicas. Finalmente, se propone
la siembra de vegetacion baja en las jardineras y de
arboles que provean de sombra a quienes caminan

por el entorno de la escuela.

Fig. 84 (sig. pag.). Trazado de la propuesta de disefio
definitivo para el entorno de la Escuela Panama.

Fig. 85 (pag. 101). Sefalizacion de la propuesta de disefio
definitivo para el entorno de la Escuela Panama.

Fig. 86 (pags. 102-103). Propuesta de disefio
definitivo para el entorno de la Escuela Panama.
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Fig. 89. Interseccién de la Av. Remigio Crespo Toral y la calle Lorenzo Piedra: Estado actual.
Y

e

Fig. 88. Frente de la Escuela Panama: Propuesta. . Interseccion de la Av. Remigio Crespo Toral y la calle Lorenzo Piedra: Propuesta.
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Fig. 91. Interseccion de las calles Padre Julio Matovelle y Lorenzo Piedra: Estado actual. Fig. 93. Interseccién de las calles Padre Julio Matovelle y Manuel Davila: Estado actual.

Fig. 92. Interseccion de las calles Padre Julio Matovelle y Lorenzo Piedra: Propuesta.
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| | | 1 | 4.2.2 Propuesta definitiva: Escuela Nicolas Sojos

|| N || | | \ Durante el diagndstico realizado en el entorno de la Codificacién de seiales de transito
P S o 4 a0 — b —1go— — Escuela Nicolas Sojos, se observé que una necesidad Senalizacién horizontal
urgente en el espacio publico era aumentar el drea de SHO1 Paso cebra
Fig. 95. Seccion A-A: Propuesta para la calle Lorenzo Piedra. . , -
los espacios peatonales, que se veian desbordados SHQO2 Linea de detencidn
en las horas de entrada y salida de clases. Es por SHO3 Linea amarilla
esto que en la propuesta definitiva se plantea el SHO4 Linea blanca
ensanchamiento de la vereda frente a la escuela, asf SHOS | Linea blanca entrecortada
como la creaciéon de una banca que sirva para el SHO6 Sefializacién d.e ('DIC|OVIa
descanso de los padres de familia y los nifios en estos SHO7 Cruce de ciclistas
“ X e P I dad de | SHOS8 Direccién de circulacion
rarios. Par mentar ri rson .
| orarios. Para aumentar la seguridad de las personas SHO9 Rarmpa vehicular
|

‘ al caminar, se propone la creacién de cruces a nivel Sefializacién vertical
|

\ en las tres intersecciones de este entorno, y de una SVO1 Seméaforo vehicular
b - 25— — — 4+ —150— b — — — —300— — — — b - — — —300— — — — b — — — — _ 375 — — — — — 4 plataforma Unica frente a la escuela, con el objetivo SV02 Seméforo peatonal
‘ ‘ , de inducir a los conductores a manejar a velocidades SV0O3 Pare
Fig. 96. Seccion B-B: Propuesta para la calle Padre Julio Matovelle ) . . ) . SVO4 Ciclovi q
mas bajas al circular poraqui. Las extensiones de acera IClovia - vereda
implementadas durante la intervencion de urbanismo SVO5 Prohibido girar en U
SV06 Parada de bus

N tactico se mantienen, contribuyendo a reducir las

NS distancias d | ; A q SVO7 Una via
istancias de cruce para los peatones. A pesar de SV08 Cruce peatonal

que este entorno escolar cuenta actualmente con SV09 Zona escolar

eSpaCiOS verdes, se propone la creacion de nuevas Tabla 08. Codificacién de sefiales de transito.
‘ jardineras con otro tipo de vegetacidén, mas baja.
‘ Se plantea la siembra de arboles en todo el entorno
| escolar, tanto en las jardineras como en las veredas,
F————285— — — — 4+ — — — — — 350 — — — — — + - — -2 - - donde se prevé la utilizacion de alcorques para
Fig. 97. Seccion C-C: Propuesta para la calle Padre Julio Matovelle. afectar en la menor medida pOSible alos eSpaCiOS de
circulacion peatonal. En todo el entorno escolar, se

plantea el uso de guias podotéactiles para personas

) , con discapacidad visual, asi como de rampas en los

desniveles para garantizar la facilidad de su uso por
parte de personas con movilidad reducida.

Fig. 99 (sig. pag.). Trazado de la propuesta de disefio
‘ ‘ ‘ definitivo para el entorno de la Escuela Nicolas Sojos.

\ O\
‘ \ |

Fig. 100 (pag. 1M). Sefializacion de la propuesta de disefio

definitivo para el entorno de la Escuela Nicolas Sojos.

P e il it B Fig. 101 (pags. 112-113). Propuesta de disefio
Fig. 98. Seccién D-D: Propuesta para la Av. Remigio Crespo Toral. definitivo para el entorno de la Escuela Nicolas Sojos.
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Fig. 104. Interseccién de la Av. Cristobal Coldn vy la calle Miguel Herndndez: Estado actual.

- »

Fig. 105. Interseccién de la Av. Cristobal Colén 'y la callel\/liguel ernéndez: Propuesta.

Fig. 103. Frente de la EscueIaNicoIés Sojos: Prouesta.
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Fig. 106. Av. Cristébal Colon: Estado actual. Fig. 108. Av. Cristébal Colén: Estado actual.

Fig. 107. Av. Cristobal Colén: Propuesta. Fig. 109. Av. Cristébal Colon: Propuesta.
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Fig. 10. Interseccién de la Av. Cristdbal Coldn y la calle Lope de Vega: Estado actual.

+ -0 -+ — — — —am — — — —

Fig. 112. Seccion A-A: Propuesta para la Av. Cristobal Colén.

4
Fig. 113. Seccioén B-B: Propuesta para la calle Lope de Vega.
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Fig. 111. Interseccion de la Av. Cristébal Colon y la calle Lope de Vega: Propuesta.
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Fig. 114. Seccion C-C: Propuesta para la Av. Cristobal Coldn.
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Fig. 115. Seccion D-D: Propuesta para la calle Miguel Hernandez
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El estudio llevado a cabo en los entornos de las
escuelas Panama y Nicolds Sojos permitié alcanzar
una comprension a profundidad de cuéles son los
principales impedimentos para tener condiciones
favorables para la movilidad activa en los entornos
escolares. El diagnéstico de este trabajo de
investigacion comprobd la hipdtesis de que la gran
mayoria de factores que provocan esta situaciéon
guardan relacién con la forma que se le ha dado al
espacio publico durante las Ultimas décadas. Este
se ha transformado bajo un modelo centrado en
satisfacer las necesidades de quienes se movilizan
en vehiculo privado, desatendiendo otras formas de
transporte como el traslado a pie o en bicicleta.

En este sentido, para lograr una verdadera mejoria en
la calidad de los entornos escolares, es fundamental
aproximarse al espacio publico no solamente desde
la perspectiva de en qué medida se vera afectado el
tréfico vehicular por una modificacion, que es, por lo
general, el aspecto al que los entes de planificacién
mas importancia le dan. Es imprescindible estudiar
también las dindmicas protagonizadas por las
personas: qué hacen en el espacio publico, por dénde
caminan, donde se sientan, etc., asi como escuchar
sus experiencias y tomar en cuenta sus percepciones
y preocupaciones. De este modo, la probabilidad de
construir un espacio publico de calidad que atienda
las necesidades de todas las personas, diversas por

naturaleza, sera mucho mayor.

Por otro lado, es importante resaltar el poder de
transformacion que puede llegar a tener el urbanismo
tactico, que en este caso, con una inversion
econdmica muy baja, permiti¢ probar las soluciones
de disefio propuestas para cada entorno escolar a
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nivel de prototipo, y contribuyd a darle unos usos
mucho mas valiosos al espacio publico, a la vez que
se aumento el confort y la seguridad de las personas.

A pesar de que la duracion de las intervenciones
no fue la que se planificé al inicio de este estudio,
se pudo cumplir con el objetivo de mejorar las
condiciones del espacio publico para quienes se
trasladaban de forma activa en los entornos escolares,
de forma rapida y con pocos recursos econémicos.
Asi, fue posible demostrar que no son necesarias
grandes inversiones para lograr importantes mejoras
en la calidad del espacio publico. Estas acciones
pueden hacer la funcion de desencadenantes para
una transformacién positiva y a largo plazo de los
entornos escolares. La medicién de estos impactos
a través de la observacién vy la recolecciéon de datos
es muy valiosa para la construccion de una propuesta
de disefio definitivo, entendiendo que la evidencia
puede constituirse como una base solida para
justificar las decisiones de disefio.

Cuando existe alguna modificacion sobre el espacio
publico, es normal que a los usuarios cotidianos les
tome un cierto tiempo adaptar su comportamiento a
esta modificacion. Los cambios que se dieron durante
el desarrollo de este estudio respecto al alcance y
la duracién de las intervenciones provocaron que
éstas sean implementadas Unicamente durante una
semana en cada entorno escolar. Es por esto que es
altamente probable que los nuevos comportamientos
estudiados durante la etapa de monitoreo no hayan
sido los definitivos que el espacio publico hubiera
adquirido en el caso de que las intervenciones de
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urbanismotactico hubieran permanecido vigentes por
un mayor periodo de tiempo. En otras palabras, no fue
posible estudiar un “comportamiento maduro’, el cual
se puede observar solamente tras un cierto tiempo
en el que los usuarios se acostumbran gradualmente
a las modificaciones del espacio publico. Es asi que,
a pesar de que existid compromiso y apoyo por parte
del gobierno local, los tiempos politicos afectaron a
los calendarios de implementacion planteados, lo que
provocd que las intervenciones no se realicen bajo un
escenario totalmente favorable para la recoleccién
de datos.

Llevar a cabo las intervenciones de urbanismo tactico
como se planificaba al principio de este estudio
fue un proceso que requirié de un trabajo conjunto
con las autoridades municipales de movilidad vy
transito. A pesar de la coordinacion desplegada y los
numerosos encuentros de trabajo, no se pudo contar
con todo el apoyo esperado debido a la coyuntura
provocada dentro de las empresas y departamentos
municipales por el proceso de transicion entre
una administracion y otra. Asi, en caso de que
desde un grupo de personas, colectivo organizado
o instituciéon se quisiera emprender un ejercicio
como el desarrollado en esta investigacién, se
recomienda tratar de tener una cierta independencia
de las empresas municipales en todas las etapas del
proceso. Claramente, es mucho méas recomendable
trabajar de forma conjunta y contar con el apoyo de
las autoridades, siempre y cuando sea posible hacer
efectivas las acciones sobre las que se adquiere un
compromiso. Sin embargo, en caso de que esto
no fuera posible debido a una situacién externa,
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el disponer de una cierta independencia de las
autoridadeslocales podriaserdeayuda paragarantizar
la materializacién del proyecto, con o sin apoyo de
los entes municipales. La versatilidad del urbanismo
tactico puede convertirse en un factor favorable en
estas situaciones, como se pudo comprobar en este
trabajo de investigacién. Del mismo modo, el clima
puede ser un factor que juega en contra al momento
de evaluar una intervencién de urbanismo téctico. Es
por esta razén que se recomienda realizar este tipo
de ejercicios en estaciones del afio en las que las
condiciones climaticas sean favorables, y que asi la
recoleccion de datos no se vea afectada.

Finalmente, se ha podido comprobar que la
forma actual del espacio publico no satisface las
necesidades de varios grupos de la poblacién; entre
ellos, la infancia. Es por esto que es urgente buscar
nuevas formas de construir el espacio publico en
beneficio de todas las personas por igual, prestando
especial atencién a las necesidades de los grupos
mas vulnerables. Si bien es cierto que las ciudades
contemporédneas no deben dejar de trabajar por
su propio progreso valiéndose de los avances
tecnoldgicos que poco a poco llegan con el tiempo,
puede ser un ejercicio muy valioso y enriquecedor el
regresar la vista y re-aprender a construir el espacio
publico basdndose en como tomaban forma y se
desarrollaban las ciudades antes del ‘boom’ del
automovil. La consecucién de entornos escolares
mas seguros y amigables con la infancia no puede
ser un objetivo aislado, sino que debe ir de la mano
con una transformacion general del espacio publico
en las ciudades. Una ciudad amigable con los nifios
es una ciudad accesible, segura, sostenible y justa.
Una ciudad mas humana.
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Anexo A
Oficio de solicitud de aprobacion del proyecto “Movilidad Segura a la Escuela” al Ministerio de Educacién
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Anexo A
Oficio de solicitud de aprobacién del proyecto “Movilidad Segura a la Escuela” al Ministerio de Educacién

Oficio No. RESII-001
Cuenca, 28 de marzo de 2022

Anexo B
Oficio de aprobacién del proyecto “Movilidad Segura a la Escuela” por parte del Ministerio de Educacién

Anexo C

Hoja de levantamiento de flujos peatonales Magister
Joana Abad Calle )
COORDINADORA ZONAL 6 DE EDUCACION

Anexo D Su despacho.-

Hoja de mapeo de actividades estéticas De mi consideracion:
Anexo E

Por medio de la presente solicito comedidamente su apoyo y aprobacion del proyecto de
investigacion titulado “MOVILIDAD SEGURA A LA ESCUELA: DISENO, IMPLEMENTACION Y
VALIDACION DE ESTRATEGIAS PARA LA MOVILIDAD ACTIVA DE NINOS A LA ESCUELA”

Matriz de conteo peatonal

Anexo F
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Anexo H
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Anexo |
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proyecto a llevarse a cabo en escuelas fiscales del canton de la ciudad de Cuenca. Este
proyecto ha sido ganador del Il Concurso Universitario de Proyectos de
Investigacion-Vinculacion 2021, y sera liderado por la Universidad de Cuenca y desarrollado en
colaboracion con la Universidad del Azuay y del Gobierno Autonomo Descentralizado de la
Municipalidad de Cuenca. El proyecto tiene 3 objetivos especificos:

OEa. Investigar, desarrollar y adaptar estrategias de rutas escolares seguras.

OE2. Implementar y evaluar 5 intervenciones de rutas escolares seguras mediante

estrategias de urbanismo tactico.

OE3. Producir una guia de implementacion de rutas escolares seguras para la ciudad de

Cuenca, basado en los resultados del estudio.

La informacion recolectada servird para identificar caracteristicas del entorno urbano
alrededor de las escuelas y definir criterios de diseno urbano que fomenten ambientes
amigables y seguros para la movilidad sustentable de nifos y nifas a la escuela. Este
conocimiento se construira en base a un proceso de co-diseno con la participacion de nifos y
ninas, de sus padres y de los docentes de la escuela. Este proceso tendra una fase de
diagnodstico y monitoreo basados en las percepciones de estos actores en relacion a la
movilidad sustentable de los nifios a la escuela; en las condiciones de caminabilidad del
entorno urbano alrededor de la escuela y de las rutas potenciales de conexion a la escuela.

Para cumplir con los objetivos del proyecto se requiere la participacion de 5 escuelas del
cantén Cuenca en las que se llevara a cabo las fases metodologicas de Evaluacion e
Implementacion, y se listan a continuacion:

Escuela de Educacion Basica Luis Cordero Crespo
Unidad Educativa Abelardo Tamariz Crespo

Escuela de Educacion Basica Nicolas Sojos

Escuela de Educacion Basica Panama

Escuela de Educacion Basica Enriqueta Cordero Davila

G NIRRT

Telf.: (593-7) 4051000
Ext.: 2112

Dir.: Edif. Las Monjas - Campus Central Universidad de Cuenca.

Av 12 de Abril s.n. Cuenca, Ecuador llactalab@ucuenca.edu.ec
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http://llactalab.ucuenca.edu.ec
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Se adjunta el proyecto de investigacion y la resolucion del Comité de Bioética para su
conocimiento y fines que estime conveniente. Esperando contar con su autorizacion vy
colaboracion para realizar el presente proyecto le anticipo mi agradecimiento.

Atentamente,

Blgo. Daniel Orellana Vintimilla, Ph.D.
DIRECTOR DEL PROYECTO

Datos de contacto:
danielorellana@ucuenca.edu.ec
Cel. 099 143 9851
adriana.quezada@ucuencaeduec
Cel: 0995431397

Telf.: (593-7) 4051000 Dir.: Edif. Las Monjas - Campus Central Universidad de Cuenca. http://llactalab.ucuenca.edu.ec

Ext.: 2112 Av 12 de Abril s.n. Cuenca, Ecuador llactalab@ucuenca.edu.ec
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Anexo B
Oficio de aprobacién del proyecto “Movilidad Segura a la Escuela” por parte del Ministerio de Educacion

?

~a Republica
& de\pgcuador Ministerio de Educacioén

Oficio Nro. MINEDUC-CZ6-2022-00278-OF

Cuenca, 11 de mayo de 2022

Asunto: APROBACION DEL PROYECTO DE INVESTIGACION TITULADO.
"MOVILIDAD SEGURA A LA ESCUELA DISENO IMPLEMENTACION Y
VALIDACION DE ESTRATEGIAS PARA LA MOVILIDAD ACTIVA DE NINOS A
LA ESCUELA

Sefior Doctor

Daniel Augusto Orellana Vintimilla
Profesor Principal
UNIVERSIDAD DE CUENCA
En su Despacho

De mi consideracion:

En respuesta al Documento No. MINEDUC-CZ6-2022-00406-E, en el cual se solicita la
Aprobacién para el desarrollo del Proyecto de Investigacién "Movilidad segura a la
escuela, disefio e implementacién". Luego del proceso de andlisis realizado por el
Departamento de Educacién Especializada e Inclusiva, y en concordancia con el
Convenio de Cooperaciéon Interinstitucional con la Universidad de Cuenca. Esta
Coordinacién Zonal, AUTORIZA, el desarrollo de las actividades planificadas en el
proyecto, solicitando que los avances bimensuales y los resultados, tanto parciales como
finales sean remitidos a ésta Coordinaciéon Zonal, con copia al Departamento de
Educacion Especializada e Inclusiva.

Con sentimientos de distinguida consideracion.

Atentamente,

Mgs. Joana Valeria Abad Calle
COORDINADORA ZONAL DE EDUCACION ZONA 6 (E)

Referencias:
- MINEDUC-CZ6-2022-00406-E

Direccion: Av. Arr
Cédigo po
Teléfono: ©

A
> Gobierno | Juntos
/’

A del Encuentro | lo logramos |

* Documento generado por Quipux
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Anexo C Anexo E

Hoja de levantamiento de flujos peatonales Matriz de conteo peatonal

Fecha:
Nombre del observador Escuela
Hora:
Fecha Cédigo de portales
Observador:
NINO CAMINANDO | NINA CAMINANDO GRUPO DE GRUPO DE NINO CAMINANDO | NINA CAMINANDO | NINOENBICICLETA | NINAENBICICLETA | NINO ENBICICLETA | NINA EN BICICLETA
A Relle) SOLA NINOS/AS NINOS/AS AACOMPANADO DE | ACOMPANADA DE soLo SOLA ACOMPANADO DE | ACOMPANADA DE
Area: CAMINANDO CAMINANDO UN ADULTO UN ADULTO ADULTO ADULTO
AACOMPANADOS DE
Clima: Hora inicio A N0
4 \d * ®
Categorias ‘ ‘ ‘ {5 ‘ f
g olo olo Ol0 oo  O!O o0
— Nifa / Nifio
. 7h00
— Grupo de ninos
== | Encompaiia de adulto(s)
Observaciones 7h0s
7h10
Mapa
7h15
7h20
7h25
7h30
7h35
7hd0

Anexo D Anexo F
Hoja de mapeo de actividades estaticas Matriz de conteo vehicular

Fecha: Nombre del observador Escuela
Hora: Fecha Cédigo de estacion
Observador:
Area: - Giro iqu:litrdl ‘—l RIA:‘In T
Clima: Livianos Buses Camiones Motos Bicicletas Livianos Buses Camiones Motos Bicicletas
Actividad 30
E | Esperando
J | Jugando 8h45
T | Organizando el transito
A | Actividad comercial 7h00
C | Conversando
0 |otra Mapa his
Posicion
[ | pepie 7h30
A | sentado (asiento publico)
A Sentado (asiento informal) w3
3 | Acostado
@ | otro ehto
O Grupo interactuando
Edad 8h15
1 [ Nifo Observaciones:
2 | Adulto
Género Mapa Mapa
== | Hombre
= | Mujer Observaciones
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Anexo G
Encuesta de manos alzadas (Elaborada por el grupo Llactalab - Ciudades Sustentables)

Vo ¢ Vo 4 '
ﬂloy/- 0'3\.“ "‘on/. 0'3\.“ '.'loy/

eSS

Encuesta a mano alzada a ¢Para quién?: Estudiantes de la Escuela.
realizarse por los profeso-
¢Dénde?: En el aula.
res en cada aula.
¢Cuando?: Todos los dias durante una semana. La duracion de la actividad es menos
de 5 minutos.
¢Como?: El profesor/a pide a los alumnos que levanten la mano por cada modo

de transporte que se menciona y anota el nimero de manos levantadas
en la hoja de la encuesta.

¢Por qué se hace Ayudar a identificar los modos de transporte de los nifos y nifias y sus
la encuesta?: variaciones en los dias de la semana.

& TN W N N A v

|

=
Antes de realizar estas encuestas, los profesores deben leer en voz alta todas las opciones
que se encuentran en la seccion de modalidades para que los alumnos sepan cuéles son
las modalidades disponibles. Las encuestas deben realizarse todos los dias de la semana.
El profesor debe formular a todos los alumnos en grupo la pregunta ¢ Cémo has llegado
hoy a la escuela? y ¢(Cémo irés hoy a tu casa?.

= I

Escuela: Grado: Profesor@:

o i h & & W= = a &IF

] - - Auto de Otro (por

Totalde | Caminando | Caminando | Bicicleta Bicicleta Buso Buseta o Auto del otra Moto favor

Estudiante: i 1 ii Tranvia | br 1 tanty i
studiantes sol@ sol@ ranvia | bus escolar | representante persona especificar)

Fecha Clima

Casaala

escuela
lunes

Escuela a
la casa

Casaala
escuela

Martes
Escuelaa
la casa

Casaala
escuela
Miercoles

Escuelaa
la casa

Casaala
escuela
Jueves

Escuela a
la casa

Casaala
escuela
Viernes

Escuelaa
la casa

7~

ﬂ
J

~ @~/ AN @~ @a~ ~ /4 AN @4
OA.. ° O‘d~)°A.O ° 3 o‘\ .’OA.' ° 3 °|“I5)0A.. * 3 o
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Anexo H

Diario de Campo (Elaborado por el grupo Llactalab - Ciudades Sustentables)

DIARIO
DE CAMPO

Nombres:

Coédigo secreto:

ACTIVIDAI? . .
El cronémetro del investigador

3 Pide al adulto que te acomparfie que
anote aqui la hora exacta en la que sales p
desde la escuela a la casa.

@ Ve a tu casa al ritmo normal por el camino que siempre sigues

jy Cuando llegues a la casa pidele al mismo
adulto que anote en este espacio, la hora p
exacta a la que llegaste, pero no la veas
todavia.

i Sin ver la hora, y sin que te digan nada,
intenta adivinar cuanto tiempo tardaste »
en llegar, y que apunten tu calculo aqui.

§ Escribe aqui ;cuan dificil sentiste el trayecto? Técate tu cora-
z6n... ;qué tan rapido late? Quitate los zapatos y agarrate los
pies ;cuan cansados los sientes?

Martin Cardoso Suter - Marfa Clara Vasconez Vanegas

jBIENVENIDOS!

Amigas y amigos, nuevos mini agentes de la Red de Mu-
chos Observadores de Conflictos Ocasionales, o mejor
conocida como la Red MOCO, les damos la mas cordial
bienvenida a este gran equipo de investigadores presentes
en todos los rincones de la galaxia.

Nos informaron que ti eres uno/a de los espias mas espe-
cializados de este planeta, por lo que estamos seguros que
podrés ayudar a nuestra delegada especial, Lucilda Narices,
a asegurar que nifios y nifias puedan llegar a salvo y sin
conflictos a su escuela.

INSTRUCCIONES

) En este diario de campo, tienes un conjunto de ac-
tividades y retos que los puedes realizar durante las
dos semanas que trabajaremos en esta mision.

B En tu MOCO-kit de investigador de la Red encontraras
materiales que te ayudaran a cumplir las actividades.

75 0J0. No tienes que cumplir todas las actividades de
tu diario de campo, completa las que alcances y quie-
ras realizar.

& Sino comprendes alguna tarea o tienes alguna difi-
cultad para realizarla, pidele a tu papa o mama que te
den una mano.

3 Si alin asi algo no queda claro o tienes alguna idea o
sugerencia, pidele a tus papas que se contacten por
WhatsApp con los Asistentes MOCO. Siempre estare-
mos dispuestos a resolver tus dudas o apoyarte en lo

que haga falta.
. 099 237 6389

ACTIV.IDAD .
¢Y si fueras rey o reina?

3 Imagina que eres designado como el rey o
reina de tu escuela y sus alrededores.

225

iDibdjate aqui!
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decretos supremos (de 3 a 5 decretos) para hacer que
nifios, nifias, compaferos, compafieras, lleguen conten-

tos y seguros a la escuela

ACTIVIDAD’
¢Por qué no?

¢Por qué algunos nifios no quieren ir caminando a la escuela?

y Aplica la siguiente encuesta a 3 nifios o nifias de tu

escuela

s Anota el nombre de tu entrevistado y sefiala con una X

las respuesta que te da

Nombre

La escuela estd muy lejos de casa

Hay muchos ladrones en el camino

Llueve mucho

Hay muchos huecos y obstéaculos en el camino

Hay mucho trafico y los carros son peligrosos

Prefiero dormir un poco més y luego ir al carro

No me gusta hacer ejercicio

No hay veredas bonitas por donde caminar

Me gustaria, pero mis papas no quieren que caminemos
Mi mochila pesa mucho y me deja caminar facilmente

Prefiero que mis compaiieros me vean llegar en carro

:Qué opinas de sus respuestas?

Martin Cardoso Suter - Marfa Clara Vasconez Vanegas

|
b A continuacién, escribe cuales serfan tus principales
|
|
|
|
|
1
l
|
|

AC:I'.IVIDAD .
Déjanos una senal

Antonio siempre se tropieza con piedras, veredas en mal estado
y otros obstaculos. Ayddanos a ubicar estos peligros.

s En tu kit de investigador vas a encontrar
una MOCO-tiza.

Cuando estes camino a casa dibuja una
“X" sobre los lugares o las cosas con las
que creas que una persona se puede gol-

% Solo debes hacer estas marcas en la cua-
dra de tu casa y una mas, no en todo el

Cuando llegues a tu casa marca aqui de
qué tamafo quedo tu tiza

¢Encontraste muchas trampas? ¢Hubo poquitas?
;Cuéles te llamaron mas la atencion?

ACTIVII?AD
Imagina el futuro

UCUENCA

Dibuja o arma un collage que represente el medio de transporte
con el que imaginas que iran los nifios a la escuela en el futu-
ro... en el afio 2083. Pensemos en cémo serd la escuela en el
futuro sin otro limite que el de la fantasia

Completa esta imagen con dibujos o recortes de revis-
tas de cosas que te gustaria encontrar en el camino...
como un collage. Nuevamente, todo vale, cosas muy
locas, raras o divertidas
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ACT!VIDAD ..
Mejora el paisaje

Esta es una foto del trayecto a tu escuela. Pintala con
los colores que te gustaria que tuvieran las calles, los
postes, las paredes, los autos, etc.

Juega con tu imaginacién, cualquier cosa vale

AC.TIVI.DAD . . L.
Dibuja tu compaiiero ideal de viaje

En las muchas galaxias en las que opera la Red MOCO,
existen seres muy diversos: altos, verdes, con piernas largas
para dar grandes pasos y llegar rapido, con corazas capaces
de aguantar duros golpes, flexibles, transparentes, con la
capacidad de volar o teletransportarse. ’
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3 A continuacion, imagina Ahora, explica los poderes que ten-
y dibuja un ser de otro dria tu acompanante perfecto para
planeta que te gustaria que ayudarte a llegar a la escuela ;por
te acompanie o te traslade qué escogiste esas caracteristicas?
todos los dias a la escuela -

;como seria?

ACTIVIDAD .
Encontrando cosas lindas

1 Escoge un dia bonito, soleado o en el que te sienas
contento

% Fijate en todas las cosas bonitas que encuentre en el

~7 camino

: Pidele a tu representante que te ayude a tomar una

" foto de todas las cosas lindas que veas en el camino
y que te ayude a mandarlas al WhatsApp del equipo

MoCo
099 237 6389

@ Escribe aqui por qué escogiste esas cosas. Deja volar
~ tu imaginacion, sefiala qué cosas te gustaria que exis-
tan camino a casa
hd
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ACTIVIDAD
Conversando con tus mayores
iy Entrevista a tu abuelito o abuelita. Pregintales ;Como
iba a su escuela cuando era nifio? ;Qué es lo que més le
gustaba del trayecto entre la casa y la escuela? ;Habia
peligros? ;Qué tipo de peligros?

Anota aqui lo que te contesten

& &
:Qué opinas de lo que te cont6 tu abuelito? ;Te
gustaria vivir en esa época o no? ;Por qué?
Anota aqui tu respuesta
A d
ACTIVIDAD

Moviéndonos en 2 ruedas
uenta y anota el nimero de bicicletas que AT ATTA
Q/eas el dia de hoy en el trayecto a la escuela. w ((/4 L{j

n el recreo, trata de ubicar algdn compaiiero o compafiera que
haya llegado o que de vez en cuando vaya a la escuela en bici.

@'\punta el nombre de tu compafiero o compafiera

¢Qué es para él o ella lo méas bonito de venir a la escuela en bici?

UCUENCA

¢Qué no le gusta de venir en bici a la escuela?

Ahora... ;Qué piensas td, miniagente de Red MOCO? ;Por qué si o
por qué no ir a la escuela en bici?

APUNTES

Apunta aqui todas las reflexiones e ideas que se te ocurran res-
pecto al trayecto de nifios y nifias a sus escuelas. Puedes anotar
pensamientos, cosas que escuches en la calle, que te hayan dicho
tus compafieros/as y todo lo que se te ocurra...

Piensa, por ejemplo, en un lema para una campafia que motive a
los nifios/as a caminar hacia su escuela.

a4
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ACTIVIDAD . . .
Compartiendo experiencias

i Al final de la semana, rednete en el recreo con tus compa-
fieros/as detectives de la Red MOCO.

@, Pregntales como se sintieron con las actividades de esta semana.
:Qué fue lo que més les gust6? ;Qué les costdé més trabajo? Com-
partan un momento sus diarios de campo, y anota en el tuyo que
es lo que mas te llamé la atencion, en qué se parece o se diferen-
cia tu diario del de tus compafieros.

N d
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Anexo |
Encuesta de Movilidad

UCUENCA

vOC A, 0 Y, o vOC, A, 0 V.
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Encuesta de MOVi idad ¢Para quién?: Estudiantes y representantes
para llevar a casa para
¢Donde?: En casa
ser completada por estu- ¢
dlantes CORESLS padres © ¢Como?: Los estudiantes deben llenar la encuesta en casa con la ayuda de los
representa.ntes. padres o representantes.
¢Por qué?: Este cuestionario determina la relacién entre la distancia y el modo
de transporte elegido (si lo hay), el itinerario seguido por el alumno
(para una posterior auditorfa de la infraestructura de transporte no
& A N N _ % .2 A v
-
Los profesores piden a los estudiantes que lleven a casa la encuesta y la completen con
la ayuda de sus padres, madres o rep y que la devuelvan de regreso a la
escuela.
=
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Encuesta de Movilidad a la Escuela

Instrucciones

iBuenos dias!

Desde la Universidad de Cuenca y en colaboracién con la EMOV, la Direccién La participacion es totalmente voluntaria. Toda la informacién sera mostra-

de Gestion de Movilidad del Municipio de Cuenca y la Universidad del Azuay da solamente de forma agregada. La identidad de los estudiantes, sus fami-

estamos realizando el proyecto “Rutas Escolares Seguras” para mejorar las con- lias y las caracteristicas del hogar seran totalmente confidenciales.

diciones de movilidad, de forma que las nifias y nifios puedan llegar a la escuela

de forma segura y agradable. Como parte del proyecto estamos realizando una Si tiene alguna pregunta o duda puede comunicarse con nosotros a:

pequefia encuesta para conocer tres cosas importantes:

Correo: llactalab@ucuenca.edu.ec
«  Las caracteristicas del viaje: modo, tiempo de viaje, distancia y rutas més TIf: 0988934838
comunes.
*  Razones para elegir el modo de transporte. iMuchas gracias por su apoyo!
«  Posibles preocupaciones sobre la seguridad, el tréfico, o cualquier otro as-
pecto.

Solicitamos que los estudiantes completen esta pequena encuesta en casa con la

ayuda de sus representantes. Si més de un hijo/a de la familia asiste a la misma

escuela, solamente debe llenar la encuesta para el que tenga mayor edad.

- - -
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Nombre del estud Fecha: t
Tipo de escuela: O Publica O Particular O Fiscomisional O Otro Grado: Edad:
(. ]
™ =
Las SIgu.lentes preguntas deben ser contestadas por el nifio o nifia, Si es llegas a la escuela? ¢Y de regreso de la escuela a la casa? Si no vas directamente,
Lnecesarlo, puede tener ayuda de un adulto. _ por favor indica cuanto tiempo te tomaria si lo hicieras de forma directa.

0 Ti eres:

@) O o~ O 9

Nifio Nifa

o ¢Cuantos nifios de tu hogar asisten a la escuela (Inicial, Basica o Bachillerato)?

9 Nos gustaria saber desde qué lugar el estudiante se desplazan a la escuela. Por

favor indique la direccién de su casa. Coloque las dos calles que se cruzan en
la intersecci6n. Si la calle no tiene nombre o lo desconoce, por favor coloque el
barrio o sitio de referencia.

L4

o ¢Qué distancia aproximada recorres para llegar a su escuela?

De la casa a la escuela: - minutos

i e ¢Cuanto tiempo te toma aproximadamente ir desde que sales de tu casa hasta que
<]

De la escuela a la casa: minutos

Q En un dia normal, ¢En qué medio de transporte vas y regresas de la escuela?
Marca el modo que mas utilizas (marca solo uno en cada columna)

Para ir de la casa a la escuela Para regresar de la escuela a casa
O s O A
O = En el carro de la familia =3 O = En el carro de la familia =8
O En el carro de otra persona O En el carro de otra persona

Menos de medio kilometro O Entre 1kilometro y 2 kilome-
(5 cuadras) tros (10 - 20 cuadras) ®
Entre medio kilémetro y un O Mas de 2 kilémetros (més de O m _— O m _—
kilémetro(5 - 10 cuadras) 20 cuadras) ©)
- ~ - ~ - ~ -
® /74 1 .+ ® /4 N ® T/ 1 Y ® /4
A% v O JOA~" "y O O~ "y O JO ~", "y
° Si en la pregunta anterior seleccionaste “carro de la familia”, ;quién maneja ™ L. . . =
para llevarte a la escuela? 12 @ Las siguientes preguntas se refieren a los posibles cambios, deben ser contes-
tadas por el representante
) L -
O Padre O Madre O Otra persona @ Si el estudiante va en carro o buseta escolar a la escuela, ¢Considera que po-
dria ir de alguna de las siguientes maneras?:
@ ¢Para ir a la escuela, vas solo o en compaiifa de alguien? O Caminando sol@ O = aminando acompaiad@ =
7 (@B bicicetasole  SMM@JE En bicicleta acompaiiad@
O solo (O conotros nifios °
O o O TUEIRTTE
Con un adulto (Indica o B
O quién: madre, pariente, O No es adecuado que vaya en nin-
vecino, etc.): guno de estos medios.
¢Por | i é ?
° ¢Porlo general regresas a tu casa directamente después de la escuela Si el nifio o nifia va acompafiada a la escuela, ;A qué edad considera que po-
dria ir solo o sola?
O Si O No afios
@ Si respondiste “No” en la pregunta anterior, ;A qué lugares vas luego de la @ <Considera que ir caminando o en bicicleta a I escuela puede tener benefi-
escuela? cios para los nifios y nifias? Indique cuales:
- - - -
A @ T /4 |“'~‘\\../4\ 2Nt I |“'~-.\../‘
O~ "y O O~ "y O O~ "y O 2O~ °
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@ +Cusles son las principales dificultades para que los nifios puedan ir cami-
nando, en bicicleta o en bus a la escuela? (Seleccione todas las que corres-
pondan)

= Calidad de las veredas
_Cantidad de tréfico
_Velocidad del trafico
= ces e intersecciones inseguras

E=Robos y delincuencia

Falta de agentes de trénsito para ayudar a los nifiosa =

cruzar las calles

= Buses llenos
s impuntuales
—= Buses inseguros
- » de ciclovias

Falta de espacios para guardar la bicicleta en Ia escuela

0O0O0OO0O0OO0O ODoooooOO
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Si desea recibir més informacién acerca de los beneficios y la importancia de
de la movilidad activa y segura a la escuela, por favor deje sus datos de con-
tacto:

—
Nombre:
Teléfono: Correo: & g s

Anexo J
Disefio de letreros para intervenciones

r ) . . L
Caracteristicas 6micas: Las

tener

una caracterizacion de las condiciones del hogar, y deben ser completadas por

el representante.

@ Nivel de estudios méximo del jefe o jefa de hogar

O sinestudios O Primaria (Escuela)
(O secundaria (Colegio) O Universidad
O Posgrado

@ ¢Dispone de servicio de internet dentro de la vivienda?
(O si,através de cable, antena o fibra éptica
(O i, en el teléfono celular O N
¢Dispone de servicio de teléfono celular?
O S, con tarjeta prepago o recarga

(O si, con plan postpago O N

@ Cusntos de los siguientes vehiculos disponen en su hogar?

|

Carro Bicicleta Moto &

@ ¢Cudl es el ingreso aproximado del hogar al mes?:
(O Menos de 400 USD (O Entre 800y 1200 USD
(O Entre 400y 800 USD (O Entre 1200y 2400 USD

O Mas de 1400 USD

N~
(o IS
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ESCUELA

CRUCE
DE NINOS
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AHORA ES

MAS SEGURO

CAMINAR POR AQUI

MAS DE MAS DE
NINOS NINOS
AHORA CAMINAN MAS SEGUROS AHORA CAMINAN MAS SEGUROS
ALREDEDOR DE ESTA ESCUELA ALREDEDOR DE ESTA ESCUELA

ESTA PLANTA DISMINUYE LA

CONTAMINACION
AMBIENTAL

ALREDEDOR DE LA ESCUELA
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