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Resumen

El presente trabajo propone un Plan de Movilidad Urbana y Espacios Puablicos
Sostenibles para la ciudad de Bahia de Caraquez, ubicada en la provincia de Manabi,
Republica del Ecuador. Para la definicion del mismo, se realiza un analisis de los principales
aspectos tedricos sobre la temética y se efectla un diagnostico integral de todos los
componentes de la movilidad actual identificando las principales deficiencias generadas por

los diversos tipos de transportes existentes.

El Plan de Movilidad Urbana y Espacios Publicos Sostenibles propuesto aborda de
manera integral las interrogantes sobre el transporte y movilidad, promoviendo el uso de un
transporte urbano mas sostenible y fomentando a la vez la actuacion conjunta y coordinada
de las distintas entidades administrativas pertinentes, incentiva la movilizacion no
motorizada, el transporte publico, el uso racional y adecuado del vehiculo privado,
promoviendo la preservacion del medio ambiente y fomentando la identidad ecoldgica de la

ciudad.

El plan describe objetivos y directrices generales para el cambio en el modelo de
transporte y movilidad actual de Bahia de Caraquez, de forma que los nuevos sistemas se
rijan bajo criterios de sostenibilidad no solo en el &mbito econémico, sino también en el
aspecto social y ambiental, contribuyendo al desarrollo local y al aumento en la calidad de

vida de sus ciudadanos en general.

Palabras clave: Plan de movilidad, medidas de estrategia, espacios publicos

sustentables, movilizaciéon urbana.
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Abstract

The present work consisted on the development of an Urban Mobility Plan for the city
of Bahia de Caraquez, in the province of Manabi, Republic of Ecuador. To fundament its
elaboration, an analysis of the main theoretical aspects on the subject was made as well as a
comprehensive diagnosis of all the components of the current mobility, identifying the main
deficiencies generated by the existing transportation situation.

The Urban Mobility Plan is aimed at addressing the actual transport and mobility
issues, promoting the use of more sustainable urban transport and encouraging joint and
coordinated action towards the use of non-motorized transport modes, public transport,
rational and adequate use of private vehicles thus promoting the preservation of the

environment as well as the ecological identity of the city.

The plan describes objectives and general guidelines to alter the current transportation
and mobility model of Bahia de Caraquez, so that the new solutions are based on solid
sustainability guidelines and not exclusively on economic considerations, involving the
social and environmental aspects thus contributing to the local development and increase of

the life quality of its citizens and visitors in general.

Keywords: Mobility plan, strategy measures, sustainable public spaces, urban

mobility.
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1. Introduccion

1.1. Encuadramiento

El crecimiento en algunas ciudades sin ninguna planificacion urbanistica y que tome en
consideracién su desarrollo sostenible ha provocado que los ciudadanos tengan la necesidad
de utilizar el transporte privado, dejando a un lado el uso de los transportes publicos, debido
a las distancias territoriales y funcionales que hacen casi imposible que el peaton pueda

movilizarse a los distintos puntos de interés y servicio publico.

Los enfoques relacionados al trafico y transporte atraviesan una situacion compleja, por lo
que la prioridad de un modo no motorizado de transporte se convierte ahora como el

protagonista en la vision futuristica de los procesos de transporte.

El Plan de Movilidad constituye un disefio socio urbano cuyo principal objetivo es elaborar
un orden urbanistico en conjunto con la regularizacion de los diferentes medios de
transportes existentes con miras a la obtencion de una movilidad méas sostenible,

equilibrando los medios de transporte y disminuyendo la dependencia del vehiculo privado.

Bahia de Caraquez, una ciudad que por sus atractivos turisticos es conocida a nivel nacional
e internacional, necesita fundamentalmente un plan de movilidad para brindar un mejor
servicio a sus habitantes y visitantes, tomando en cuenta la vision de espacios entre puntos
de intereés, priorizando la demanda actual y articulandola con las proyecciones realizadas por

el municipio del Cantdn Sucre, sin dejar a un lado las demandas expresadas por el ciudadano.

Esta identificacion proporcion6 informacion de vital importancia para analizar y proyectar
cémo sera la movilizacién dentro de la ciudad y en especial en sus puntos criticos, logrando
asi poder identificar los posibles problemas y crear un plan de movilidad adecuado para

poder mitigarlos.

La vision del presente trabajo fue elaborar y mantener una red de transporte integrado en la
ciudad de Bahia de Caraquez que proporcione seguridad, interés y sostenibilidad
contribuyendo al crecimiento econémico ligado estrechamente al sector turistico, para
obtener mejoras significativas en la calidad de vida de las personas que vivan, trabajen o

visiten la ciudad.



1.2. Objetivos

El objetivo general del presente trabajo es desarrollar un Plan de Movilidad Urbana y

Espacio Publicos Sostenibles para la ciudad de Bahia de Caradquez que permita mejorar la

calidad de vida de sus habitantes y visitantes.

Los objetivos especificos son los siguientes:

Identificar el funcionamiento de la red de transporte actual y proponer mejoras que
permitan reducir accidentes, atrasos, congestion vehicular y contaminacion
ambiental;

Elaborar estrategias que promuevan el uso de transportes no motorizados;

Proponer acciones que posibiliten a todos los ciudadanos, de manera especial a
personas con capacidades especiales, la accesibilidad a instalaciones y servicios

publicos, incluyendo peatones, ciclistas, usuarios de buses y vehiculos privados.

1.3. Metodologia

La metodologia empleada para la elaboracion del Plan de Movilidad Urbana y Espacios

Publicos Sostenibles de la ciudad de Bahia de Caraquez abarcd las siguientes etapas:

Anaélisis del estado del arte con relacién a conceptos y planos de Movilidad Urbana
Sostenible, abordando ejemplos de situaciones a nivel mundial, América Latina y

Ecuador;

Recopilacion de datos y delimitacion del area de estudio. Identificaciéon de las

situaciones futuras y/o escenarios a los que se debe dar solucion;

Elaboracion de encuesta dirigida a todos los ciudadanos de Bahia de Caraquez con

el objetivo de conocer el reparto modal existente;

En funcidn del analisis de los datos obtenidos, se identificaron aspectos que deberan
ser modificados mediante estrategias y modelos que proporcionen resultados éptimos
para una interaccion armoénica entre los medios de transportes y los espacios

publicos;



e Seleccionamiento de medidas estratégicas para el PMUS que aporten garantias a la
capacidad de respuesta eficiente frente a los posibles problemas y escenarios futuros
a encontrarse;

e En base a las estrategias y objetivos establecidos en el PMUS, se plantearon
indicadores de desempefio, los cuales tendran que ser evaluados a futuro y de manera
periddica (puede ser cada 3 afios), para obtener informacion relevante acerca de los
resultados del PMUS vy verificar si el mismo va cumpliendo satisfactoriamente o

necesita una reestructuracion.

La informacion también se obtuvo de fuentes secundarias o bibliograficas y documentos

publicados en paginas web, previa verificacion de autenticidad de la informacion.

1.4. Estructura de la tesis

El presente trabajo investigativo se encuentra organizado en cinco capitulos: el Capitulo 1
corresponde a la Introduccion, en el cual se enmarcan los objetivos, metodologia y estructura
del trabajo. En el Capitulo 2 se presenta una recoleccion del estado del arte sobre planos de
movilidad sustentable, en el cual se detallan puntos importantes destinados al desarrollo de
este, asi como conceptos basicos y esenciales. Ademas, se describe brevemente la resefia
historica de Ecuador y de América Latina con respecto al plan de movilidad y se identifican

a los involucrados principales para la elaboracion del PMUS.

El Capitulo 3 proporciona un analisis completo y detallado sobre la situacion actual de la
ciudad de Bahia de Caraquez, en donde se identifican los puntos altos y bajos de la ciudad
con respecto a la movilidad, al igual se describe su demografia y los principales datos
estadisticos que aportan relevancia a la investigacion. En el Capitulo 3 se identifican también
los equipamientos urbanos con los que cuenta la ciudad, la descripcion del estacionamiento

actual, el transporte pablico, red vial, peatonal y ciclo via.

El Capitulo 4 comprende el desarrollo del PMUS, el cual proporciona la vision, objetivos,
propuestas y estrategias que fueron desarrolladas en base al anélisis detallado de Bahia de
Caraquez, al igual proporciona indicadores de rendimiento que serviran para evaluar

periédicamente las metas del PMUS.

Finalmente, en el Capitulo 5 se presentan las respectivas conclusiones obtenidas del presente

trabajo de investigacion.



2. Estado del arte

2.1. Plan de movilidad sostenible

El término sostenible en el aspecto de movilidad aparece a partir de la década de los setenta,
cuando la Comunidad Europea y varias organizaciones empiezan a enfocarse en la
preocupacion por problemas econdémicos, ambientales y sociales, los comenzaban a

mostrarse como una amenaza inminente para la sociedad (L6pez de Lucio, 2014).

El desarrollo sostenible se define como “el desarrollo que satisface las necesidades del
presente sin poner en peligro la capacidad de las futuras generaciones para satisfacer sus

propias necesidades” (Bermejo, 2014).

El plan de movilidad sostenible es una herramienta de planificacién de un conjunto de
actuaciones dirigidas a implantar formas de desplazamiento que garanticen las necesidades
de movilidad de todos los ciudadanos en un marco geografico especifico, contribuyendo al
dinamismo econdmico, a la competitividad, a la atractividad y a la mejora medio ambiental
del mismo (Frank Wefering, 2014).

Para llegar a una movilidad eficaz, efectiva y segura, se propone el logro de los objetivos en
el transporte democratico, una circulacién racionalizada, segura y ambientalmente sostenible
y el desarrollo de un sistema vial integrador; basados en una gestion eficiente y participativa

y en un entorno de reglas claras para el manejo de la movilidad.

Al hablar de sostenibilidad en el plan de movilidad, se hace mencion de tres conceptos
basicos a los que hay que recurrir: que sea socialmente Util, que sea medioambientalmente

adecuado y que sea econémicamente sostenible.

DESARROL
SOSTENIB

Figura 1. Planificacion de movilidad sostenible (Montoya, 2014)



¢ Cual es el proposito de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible?

Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible tiene como objetivo crear un sistema de transporte

urbano sostenible a partir de (Sastre, 2017):

e Garantizar la accesibilidad para todos al lugar de trabajo y a los servicios;

e Mejorar la seguridad,;

e Reducir la contaminacion, las emisiones de gases de efecto invernadero y el consumo
de energia;

e Aumentar la eficiencia y la efectividad de costos del transporte de pasajeros y de
mercancias;

e Hacer mas atractivo y mejorar la calidad del entorno urbano.

¢Cual es su alcance?

Las politicas y medidas definidas en un Plan de Movilidad Urbana Sostenible tendrian que
abarcar de manera comprensiva los modos y formas de transporte de toda la aglomeracion
urbana, incluyendo desplazamientos y aparcamientos publicos y privados, de pasajeros y de

mercancias, motorizados y no motorizados (Sastre, 2017).

¢ Como funciona?

Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible es un medio para afrontar eficientemente
problemas relacionados con el transporte en areas urbanas. Basandose en practicas existentes
y en los marcos regulatorios de los estados miembros, sus caracteristicas basicas son (Sastre,
2017):

. Una estrategia participativa;

. Un compromiso con la sostenibilidad;

. Un enfoque integrado;

. Una vision clara y con objetivos mensurables;

. Un repaso de los costos y beneficios del transporte.



Tabla 1. Forma de planificar la movilidad urbana sostenible (GmbH, 2015)

PLANIFICACION DE
TRADICIONAL MOVILIDAD URBANA
SOSTENIBLE
Se centra en las personas

Se centra en el trafico

Obijetivo principal: capacidad de
circulacion del trafico y velocidad

Obijetivo principal: accesibilidad y
calidad de vida

Participacion activa de las principales
partes interesadas

Mandatos politicos y planificado por
expertos

Enfasis en ingenieria del trafico Planificacion interdisciplinar

Combinacidn de infraestructuras,
mercados, servicios, informacion y
promocion

Infraestructura como asunto principal

Obijetivos de eficiencia - andlisis

Planificacion dirigida por la inversion costo/beneficio

Centrada en proyectos grandes y
cOstosos

Mayor énfasis en eficiencia y
optimizacién

NI

Anélisis mas amplio de impactos y
adopcidn de procesos de aprendizaje

Evaluacion limitada del impacto

2.2. Resena historica

El sector urbano de América Latina ha sufrido un cambio acelerado en los ultimos afios. A
partir de la década de los afios 90 en las principales ciudades de América Latina se producen
tres acontecimientos de importancia que afectan el desarrollo del area metropolitana: la
reestructuracion econdémica, la redefinicion del rol del Estado y la reorganizacion territorial

de las grandes urbes.

La reestructuracion econdmica es consecuencia del agotamiento del modelo de sustitucién
de importaciones e implica la apertura comercial y financiera, asi como la desregulacion de
los mercados, lo que incrementa el proceso de desindustrializacion del area. Por otra parte,
se verifica un incremento en la tercerizacion de las actividades economicas, que sustituyen
a la industria como principal demandante de espacio y se orientan a las periferias y a la
renovacion intersticial en areas centrales. La reestructuracion estatal implica la adopcion de
politicas de apertura econdémica, la desregulacion, la privatizacion de las empresas publicas
y la concesion de los servicios urbanos. La industria se retrae y deja tras de si estructuras y

espacios abandonados en los bordes del area central y en la primera corona metropolitana.



La nueva industria y la que se relocaliza obedecen a un fendmeno de menor dimension en
donde tienden a ubicarse en nuevas aglomeraciones y parques industriales, insertos en areas
periurbanas y preferentemente vinculados con los accesos de las metrdpolis. La renovacion
de la actividad terciaria, en su mayor parte, es retenida en el area central como resultado

entre otras causas de la apertura de nuevo suelo anexo al microcentro (CAF, 2011).

Estos cambios han provocado que ciudades pequefias se conviertan en verdaderas metropolis
y ciudades mas grandes han pasado a ser megalopolis. No obstante, los presupuestos para el
mantenimiento y desarrollo de la infraestructura de estas ciudades al igual que los servicios
publicos no se encuentran acoplados a este crecimiento, provocando problemas sociales de
magnitudes considerables que afectan a la calidad de vida de los ciudadanos.

En menos de 15 afios, la poblacion de la regién aument6 en mas de 100 millones de personas,
de acuerdo con cifras de la Comision Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL).
Este crecimiento demogréfico acelerado viene acompafiado de diversos factores que no
pueden desestimarse al momento de elaborar un PMUS.

El fuerte crecimiento de las principales urbes ha tenido un impacto importante en los
sistemas viales, la congestion vehicular, el estado del transporte, los servicios publicos y los
indices de accidentes. Las estimaciones demogréaficas describen un crecimiento ain mayor
para las proximas décadas. Se calcula que en 2020 habra 90 millones de habitantes

adicionales en los principales centros urbanos latinoamericanos (CAF, 2011).

La forma de ocupacion de las grandes areas urbanas, asociada al proceso desigual de
ubicacién de empleos y servicios publicos, genera un patron caético de circulacion de
personas y mercancias. Estos patrones y mecanismos presentan graves problemas para los
usuarios mas vulnerables como son los peatones y los ciclistas (falta de veredas o cruces y
rutas seguras) y para la mayoria de la poblacion que necesita del transporte publico
(deficiencias de oferta, mala calidad del servicio y altas tarifas). Por otro lado, los grupos
con mayor ingreso y su uso creciente del automovil colaboran en la dispersion urbana y la
utilizacion intensiva de un sistema vial limitado que, ademas, necesita servir adecuadamente
a los vehiculos de transporte colectivo. Este patron de movilidad genera graves
externalidades negativas como la contaminacion del aire, la accidentalidad y la congestion
vial, que asume proporciones gigantescas y particularmente en Buenos Aires, S&o Paulo y
Ciudad de Mexico (CAF, 2011).



Figura 2. Caos vehicular de Ciudad de México (Transito, enemigo de América Latina, 2010)

Como resultado de estos acontecimientos, las ciudades empezaron a implementar medidas
para evitar la movilidad reducida que se agudiza en los centros de la ciudad, estableciendo
tarifas para el ingreso a los mismos, regulando los estacionamientos en las zonas de mayor

afluencia de usuarios y creando estructuras que aporten al descongestionamiento del sector.

Sin embargo, en el Ecuador no existen datos que muestren la situacion actual de la movilidad
urbana en las diferentes regiones y ciudades, producto de la escasez de censos de movilidad
que proporcionen flujos internos de movilizacion que sean generados por actividades de

caracter cultural, econémica, laborales, entre otras.

Santiago de Chile cuenta con el mejor plan de movilidad urbana de América Latina (Arthur
D. Little, 2017) y es uno de los pioneros de la region en la elaboracion y aplicacion de PMUS
desde inicios del nuevo milenio. Sus PMUS anteriores contaban con estrategias para
promover la utilizacion de la bicicleta, crear zonas calmas, priorizar al peatdn y ofertar
estacionamientos subterraneos, ocupando de mejor manera el espacio vertical de la ciudad.
Estas estrategias han servido de base para el desarrollo de una movilidad sostenible, las
mismas que se mantienen actualmente y han sido reacondicionadas y mejoradas en su PMUS
del afio 2015 (Municipalidad de Santiago, 2015).

En Ecuador, el Distrito Metropolitano de Quito fue el encargado de implementar uno de los
primeros planes de movilidad del pais, elaborado en el 2009 y denominado “Plan Maestro
de Movilidad para el Distrito Metropolitano de Quito” (Distrito Metropolitano de Quito,
2009), el mismo que esta proyectado hasta el 2025, pretendiendo en base a este diagnostico,
convertirse en una guia para las distintas ciudades del Ecuador; ya que, por ser la capital del
pais, se convertiria en un hito y punto focal para el desarrollo de los PMUS en las ciudades

con mayores problemas de movilidad en la region.

La implementacion del PMUS en la ciudad de Quito ha generado cambios favorables que
son perceptibles a la vista, los mismos que han funcionado como incentivo para el desarrollo

de nuevos PMUS en el pais, como el caso del “Plan de Movilidad y Espacios Publicos”



(GAD Minicipal del Cantdén Cuenca, 2015) de la ciudad de Cuenca en el 2015 y de otras
ciudades mas pequefias tanto en el aspecto geogréafico como en el poblacional.

Los resultados visibles de los PMUS citados anteriormente en conjunto con el aumento en
la preocupacion por los problemas sociales y ambientas en el pais, causado frecuentemente
por un modelo de transporte urbano enfocado en el vehiculo privado, han llevado a las demés
ciudades a necesitar de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible que aporte a la obtencion
de una movilidad interna fluida, segura y responsable, mejorando parametros que haran de

una ciudad un mejor lugar para vivir y visitar.

2.3. Desarrollo y contenido de un PMUS

Ecuador cuenta con un PEM (MTOP, 2013) elaborado en base a la politica nacional actual
y estd proyectado hasta el afio 2037. Se encarga de establecer directrices y medidas que
deben ser aplicadas en un ambito global de la movilidad del pais, abarcando Gnicamente a
las vias interurbanas, puertos y aeropuertos, dejando excluidas normativas para la movilidad

interna de una ciudad.

Debido a la falta de lineamientos base para la elaboracion de un PMUS aplicando
fundamentos locales, se toman como referencias PMUS de la region, incluyendo los de la
ciudad de Quito (Distrito Metropolitano de Quito, 2009) y Cuenca (GAD Minicipal del
Canton Cuenca, 2015) en los que se destacan ciertas indicaciones que facilitaran a la

obtencion de resultados favorables y en menor tiempo.

2.3.1. Estructura de un PMUS

Un plan de movilidad urbana sostenible deberd estructurarse de la siguiente manera
(Montoya, 2017):

1. Fase de preparacion:
e Marco general del proceso de planificacion y aplicacion del plan;
e Definicion del proceso de desarrollo y alcance del plan;

e Analisis de la movilidad actual y desarrollo de escenarios.



2. Determinar vision, metas y objetivos del PMUS:
e Desarrollar una vision comdn en base a la movilidad urbana;
e Establecer objetivos, prioridades y metas medibles en el PMUS;
e Identificar medidas y acciones eficaces en el PMUS.

3. Elaboracion del Plan:

e Aceptacion y adopcion del plan por parte de todos los involucrados de un
PMUS;

e Elaboracién de un plan de seguimiento y evaluacion del PMUS;

e Establecer responsabilidades y asignar delegados.

4. Aplicaciéon del Plan:
e Garantizar una gestion y aplicaciéon adecuada del PMUS;

e Comprobar el progreso constante y retroalimentarlo en la ejecucion del
PMUS.

2.3.2. Recoleccidén y analisis de informacion

Ecuador, en muchos aspectos, no cuenta con informacién actualizada relevante, debido a
que el ultimo censo oficial realizado en el pais fue en el afio 2010 (INEC, 2010). Realizar un
diagndstico en base a informacion desactualizada resulta complicado debido a que el estudio
actual de la ciudad es fundamental para un PMUS; el desarrollo de un pais en ocho afios es
considerable, su poblacion, economia y expansion estan en constante transformacion y estos

aspectos deberian ser considerados en el desarrollo de un plan de movilidad.

Sin embargo, es importante contar con datos oficiales y certificados, por lo que se utilizaran
como punto de partida los datos existentes y se ampliaran en lo posible para conseguir una
imagen mas representativa de la realidad, consiguiendo reflejar condiciones imprescindibles
para lograr una correcta definicidn de los objetivos a plantearse y de las medidas de actuacion
a proporcionar. Es necesario solicitar informacion a los gobiernos locales, enfocandose en

resultados de calidad y veracidad, tales como:
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Territorio (modelos integrados del uso del suelo, proyeccién de crecimiento urbano,

entre otros);

Caracteristicas de la poblacion (nimero de habitantes, actividad econdmica, nivel de
alfabetizacion, puntos de mayor densidad demogréfica, entre otros);

Demandas sobre la movilidad de la ciudad (medios de transportes mas usados,
caracteristicas del transporte publico, entre otros);

Puntos externos asociados a la movilidad urbana (accidentalidad, grupos etarios,
influencia del transporte en la calidad ambiental, entre otros);

Caracterizacion de la red vial actual (jerarquizacion de las vias, estado fisico de las
calles, seguridad vial, entre otros).

2.3.3. Identificacion de problemas, vision y

objetivos

Bahia de Caraquez, al igual que muchas ciudades del Ecuador, comparten problemas de

movilidad, en la que el protagonista es el vehiculo privado; la carencia de un PMUS es otro

dilema en comdn. Para identificar estos problemas y prioridades es necesario basarse en

evidencias claras y datos precisos sobre la informacién recolectada y analizada.

Para obtener una vision y objetivos de alto nivel, se debe tener en cuenta lo siguiente:

La vision debe de establecer de manera clara y concisa las condiciones de transporte

que se desea obtener;

Los objetivos son independientes de las soluciones especificas o las medidas a

adoptar en el PMUS. Se centran en resultados e impactos de acciones;
Un objetivo de alto nivel es desarrollado a partir de la vision del PMUS;

Los objetivos especificos deben establecer un vinculo entre los problemas y politicas

de alto nivel y los verdaderos problemas de movilidad.
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2.3.4. Identificacion de medidas y

desenvolvimiento estratégico

En América Latina existen medidas que han aportado considerablemente al desarrollo de
ciudades enfocados en la movilidad sustentable, tal es el caso del TRANSMILENIO
(Alcaldia mayor D. C. Bogota, 2000) y la METROVIA (Fundacién Municipal de Transporte
Masivo Urbano Guayaquil, 2004). A pesar de existir muchas situaciones positivas en base a
estrategias exitosas aplicadas en nuestra region, no todas son adaptables a nuestras ciudades,
ya que dependen en gran medida del espacio fisico disponible, recursos econémicos y
politicas locales.

Para establecer medidas en un PMUS es necesario conocer a fondo la realidad de la ciudad
de estudio desde todos sus puntos de vista. Cada medida debe contar con lo siguiente
(Montoya, 2017):

e Describir la medida en profundidad: ubicacion, tecnologia, alcance, objetivo
abordado e impacto deseado;

e Comprobar si la medida es aplicable al proyecto, identificar los riesgos que hay que
superar para su implementacion y evaluar si es necesaria una accién complementaria

para la puesta en marcha de la medida;

e Dar prioridad a soluciones individuales que aborden varios objetivos, para contar con

medidas mas eficientes en costos econémicos.

2.3.5. Implementacion, monitorizacion vy

evaluacion del PMUS

Un aspecto importante para tomar en cuenta al momento de la implementacion del PMUS
es el aspecto social que acarrearan sus medidas y estrategias, mas adn en el Ecuador y en la
region, donde la costumbre es uno de los factores condicionantes para los problemas de

movilidad actual.

La monitorizacion y la evaluacion del PMUS deben estar establecidas en el plan como

herramientas esenciales de gestion para realizar un seguimiento del proceso de planificacion

12



y medir su ejecucion. Los pasos para una correcta monitorizacién y evaluacion son (Condado
Metropolitano West Yorkshire, 2014):

e Establecer indicadores de desempefios conectados al seguimiento y evaluacién de los

objetivos planteados en el PMUS;

e Evaluar las medidas adoptadas mediante los indicadores en cuanto a infraestructuras
(como ciclovias) o a los nuevos servicios de transporte y movilidad (como la

inclusion de nuevos autobuses);

e Evaluar la consecuencia o el impacto de cada medida, en base a las mejoras reales y
cuantificables en la calidad de vida y los servicios de transporte, como la

aglomeracion de vehiculos (congestion vehicular) o el numero de viajes en bicicleta.

2.4. Conclusiones Parciales

En muchas ciudades del Ecuador y América Latina la movilidad urbana es de baja calidad,
lo cual se evidencia por los sistemas de transportes urbanos deficientes y el trafico excesivo,
que provoca altos niveles de contaminacion del aire y aumento de accidentes, producto de
los grandes cambios ocurridos por la modificacion de dimensiones y estructura territorial.
Sin embargo, existen en la region casos aislados en donde se han implementado PMUS con
medidas exitosas que han dado prioridad al transporte publico, peatones y ciclistas, como el
caso del Transmilenio en la ciudad de Bogota - Colombia, el cual ha creado una
reestructuracion en la infraestructura fisica del sistema de transporte, mejorando
efectivamente las condiciones de circulacién de todos sus usuarios y convirtiéndose en

referencias positivas del PMUS en nuestra region.

El PMUS es una herramienta participativa indispensable para el fomento de la economia,
competencias, atractivos turisticos y mejoras ambientales basado en medidas y estrategias
que se enfocan en la consecucion de una movilidad eficaz, efectiva y segura, afrontando

correctamente las problematicas actuales de la ciudad en los aspectos mencionados.
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3. Caso de Estudio - Bahia de Caraquez

3.1. Encuadramiento

Ecuador esta ubicado en Ameérica del Sur. Limita al norte con Colombia, al sur y al este con
Per0 y al oeste con el océano Pacifico. Una seccidn volcanica de la cordillera de los Andes
divide el territorio de norte a sur, dejando a su flanco occidental el golfo de Guayaquil y una
llanura boscosa, y al oriente, la Amazonia. Ecuador ocupa un area de 283 561 km? (Oratlas,
2017), por lo que se trata del cuarto pais mas pequefio del subcontinente. Es el décimo pais
méas poblado de América, con aproximadamente 16 millones de habitantes, el mas
densamente poblado de América del Sur y el quinto en el continente (Factbook, 2018).
Aunque su extension territorial es pequefia, es un pais muy rico en biodiversidad, cuenta con
cuatro regiones naturales en donde se pueden encontrar varias especies de flora y fauna que
no se observan en ninguna otra parte del mundo. Sus regiones son: Litoral o Costa,

Interandina o Sierra, Oriental o Amazonica y Region Insular o Galépagos.

| GALAPAGOS

ORIENTE

OCEANO PACIFICO

Figura 3. Division territorial del Ecuador por regiones naturales (IGM, 2018)

La Region Costa esta conformada por las provincias de Guayas, Santa Elena, Manabi, El
Oro, Los Rios, Santo Domingo de los Tsachilas y Esmeraldas. La ciudad principal y méas
poblada de esta region es Guayaquil (INEC, 2016). Se ubica al oeste del pais y cinco de sus
siete provincias cuentan con playas que son muy atractivas para el turismo. Esta formado
por llanuras fértiles, colinas, cuencas sedimentarias y elevaciones de poca altitud. Se

caracteriza por un clima calido y seco al sur, y tropical hiumedo al norte.
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Figura 4. Region Costa del Ecuador (IGM, 2018)

La presente investigacion se ha enmarcado en el estudio de la movilidad y desarrollo urbano
actual de la ciudad de Bahia de Caraquez, abarcando las parroquias urbanas de Bahia de
Caraquez y Leonidas Plaza, ubicadas en el Cantdn Sucre, perteneciente a la provincia de

Manabi.

PROVINCIA DE
MANABI

Figura 5. Mapa de la Provincia de Manabi (Garcia, 2009)
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Figura 6. Mapa de Bahia de Caraquez (Gobierno Provincial de Manabi, 2016)

La ciudad de Bahia de Caraquez esta situada en la desembocadura del rio Chone, y posee

una reconocida infraestructura turistica que la ubica como cabecera cantonal.

La ciudad se encuentra por el norte a una hora de la ciudad de Manta, y en la era
precolombina fue sede de la antigua ciudad indigena de Caran. Cruzando la bahia se
encuentra la poblacion de San Vicente. Esta travesia es muy pintoresca y se la puede realizar

ya sea en una canoa de pasajeros o por el puente que une a las dos poblaciones.

Bahia es un lugar turistico, muy acogedor. Es una de las playas méas exclusivas del Ecuador.
Mucha gente, especialmente de la ciudad capital, Quito, recurre a la ciudad para vacacionar.
Bahia de Caraquez, se ha convertido en un hermoso fondeadero de veleros internacionales
que, buscando seguridad, tranquilidad y facilidades turisticas, han encontrado en esta ciudad
un punto ideal para el descanso. La bahia, por tener aguas tranquilas es ideal para la practica
de todo deporte acuatico. También, es una ciudad que cuenta con hermosas playas muy
cercanas como Canoa y La Bellaca, que son muy visitadas por los amantes del surfing. El
clima de Bahia de Caraquez es primaveral durante todo el afio, su temperatura fluctGa entre
los 24 y 30 °C.
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CIUDAD DE BAHI"A DE CARAQUEZ

Figura 7. Mapa de la ciudad de Bahia de Caraquez (Gobierno Auténomo Descentralizado
Municipal del Cantén Sucre, 2016)
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3.2. Resena historica de la ciudad

De acuerdo con el padre Juan de Velasco, en su libro Historia del Ecuador, Los Caras se
asentaron en el afio 800. A.C. en la bahia que después se denominaria de Caraquez, los
mismos que fundarian el Reino de Quito y conformarian la Dinastia Shyris. El 21 de octubre
de 1867 se da la primera creacion del canton Sucre y el 3 de noviembre de 1875 se lo legaliza
definitivamente y se suscribe la primera Acta Constitutiva, siendo su primer Presidente Don
Manuel Nevérez. En el afio 1887 se funda el Liceo Mercantil, denominado posteriormente
Pedro Carbo y luego Colegio Nacional Eloy Alfaro, hecho histérico de gran transcendencia
para Bahia de Caraquez y Manabi.

Desde el afio 1900 hasta mediados del siglo veinte se producen en Bahia de Caraquez, hechos
y acontecimientos que perduran ain en la memoria del pueblo Caraquense: Se crean
instituciones y organizaciones obreras, sociales, deportivas, culturales y periodisticas; se
produce un gran movimiento portuario para la exportacion de higuerilla, café, balsa, tagua;
Los barcos llegan hasta la rada interior, con ellos vienen productos del extranjero como
pianos, guitarras perfumes, radio. Cigarrillos, Whisky, entre otros. En este puerto
desembarcé el primer automdvil desde los Estados Unidos y se produce la llegada de
emigrantes de nacionalidades europeas. Se inicid la construccién del ferrocarril que enlazaria
las ciudades de Tosagua, Calceta y Chone, partiendo desde Bahia, obra legendaria del

General Eloy Alfaro.

De 1905 a 1912, se inicia la construccion de la iglesia catélica La Merced. En 1921, se instala
el alumbrado eléctrico publico, siendo una de las primeras ciudades de la costa en tenerlo.

En 1929 se construye y se coloca el Faro en el pefidn de la Piedra.

De 1950 a 1970 se produce la primera gran recesién econdmica de Bahia de Caraquez y el
cantén. Fracasa el dragado del puerto y se inicia la construccién del Puerto en la ciudad de
Manta, reduciéndose alarmantemente las actividades portuarias exportadoras. De 1970 a
1993 Bahia recupera su esplendor por el gran auge camaronero y el crecimiento del turismo,
construyéndose la primera empacadora de camaron de Manabi. Este auge muy intenso es
decisivo para que en 1980 se construya el nuevo Banco Central del Ecuador en Bahia de

Caraquez.

Desde el afio 1994, declina la Produccion camaronera, bajando al 10%, por efecto de la

mancha blanca de Camarén. De 1997 a 1998 el Fendmeno de EI Nifio colapsa la produccion
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camaronera por efecto de la mancha Blanca del camardn y el terremoto del 4 de agosto de
1998 contribuye a la reduccion del crecimiento y desarrollo de Bahia de Caraquez y el

canton.

En octubre del afio 2007, se coloca la primera piedra de la construccion del Puente Bahia -
San Vicente y el 3 de noviembre de 2010 el Presidente Rafael Correa Delgado inaugura la
mas grande obra vial realizada en la provincia de Manabi, denomindndoselo Puente Los

Caras, considerado hasta la fecha como el de mayor longitud en el pais.

El canton Sucre se ha caracterizado por su pujanza, grandeza en valores civicos, culturales,
intelectuales, deportivos, que los han hecho admirar y respetar en el concierto nacional
(Gobierno Autonomo Descentralizado Municipal del Cantén Sucre, 2016).

3.2.1. Acontecimientos histéricos importantes

que afectaron a Bahia de Caraquez

A lo largo de su historia como ciudad, Bahia de Caraquez se ha visto afectada de manera
significativa por catastrofes naturales y de otras indoles que impactaron a gran escala a la

poblacion y por ende su economia.

El primer gran impacto que sufre Bahia de Caraquez se da entre los afios de 1997 y 1998,
donde se produjo el “Fenomeno del Nifo”, el cual provoco colapsos completos en las vias
de ingreso a la ciudad, dejandola incomunicada y aislada del resto de la provincia, lo que
obligaba a la utilizacion de caminos pluviales de larga distancia y considerados
potencialmente peligrosos para lograr dirigirse a ciudades como Tosagua, Chone o

Portoviejo.

Figura 8. El Ceibal, Via Portoviejo — Chone, Fenémeno del Nifio (Diario el Universo, 2012)
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El proximo gran evento natural que impact6 a Bahia no se hizo esperar, y es que el 4 de
agosto de 1998, ocurrié un terremoto de magnitud 7,1 en la escala abierta de Richter,
teniendo como epicentro las playas de la ciudad. Este acontecimiento, solo generé una
pérdida humana, pero devastd a la zona hotelera y residencial, destruyendo de manera
completa el 30% de las edificaciones. Pero los problemas econémicos no quedaron ahi,
Bahia de Caraquez se convirtié en una “ciudad fantasma”, el porcentaje de turistas bajo el
95% y se mantuvo asi durante casi dos afios, datos alarmantes que provocaron gue la ciudad
entre en crisis financiera, debido a que el mayor ingreso econémico es generado por el

turismo.

Figura 9. Terremoto 4 de agosto de 1998 en Bahia de Caraquez (Diario EIl Universo, 2003)

Paulatinamente, posterior a los dos afios de la ocurrencia del sismo, Bahia de Caraquez
empez6 su ascenso, recuperando la confianza de turistas e inversionistas que volvieron a

ingresar capital para la construccion de nuevas edificaciones y negocios.

Hasta el afio 2014, Bahia de Caraquez tuvo una situacion econdmica estable, logrando un
crecimiento acelerado como ciudad, en todos los sentidos. Desde este afio la ciudad empez6
a decaer, el &mbito turistico fue muy poco explotado y el crecimiento empez6 a estancarse.

En diciembre del 2014, el estado de la red de alcantarillado de Bahia de Caraquez se vio
colapsado debido al creciente nimero de usuarios que se concentran en estas fechas,
contaminando las redes de agua potable y afectando directamente a aproximadamente 900
personas (entre turistas y habitantes), provocando la salida inmediata del 45% de los turistas

gue se encontraban en la ciudad.

El 16 de abril del 2016, Bahia de Caraquez volvio a ser impactado por la naturaleza y de

manera mucho mas atroz que en las ocasiones anteriores, y es que un fuerte terremoto de 7,8
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grados de magnitud en la escala abierta de Richter sacudid la ciudad, esta vez con el
epicentro a aproximadamente 85 km de la zona, en la ciudad de costera de Pedernales. El
potente terremoto dejo como saldo alrededor de un centenar de fallecidos en la ciudad (més
de 700 en total), arraso el 55% de las edificaciones, unas de manera directas y otras de
manera parcial, provocando su posterior demolicidn, actividad que aun a la fecha se puede
observar en la ciudad después de dos afios del terrible acontecimiento.

Figura 11. Terremoto 16 de abril en Bahia de Caraquez (Diario Ecuatoriano en Vivo, 2016)
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Figura 12. Terremoto 16 de abril en Bahia de Caraquez (Diario Ecuatoriano en Vivo, 2016)

Actualmente, Bahia de Caragquez se encuentra casi deshabitada, el indice de turistas aun esta
muy por debajo del acostumbrado, habitantes que moraban en la ciudad decidieron migrar a
otras ciudades mas seguras, efectos similares a lo ocurrido en el afio de 1998. El centro de
la ciudad carece del movimiento acostumbrado, ya que mas de la mitad de las edificaciones

de este sector colapsaron, incluyendo instituciones bancarias, tiendas, teatro, entre otras.

3.3. Caracterizacion Territorial

3.3.1. Demografia

El canton Sucre, segun el ultimo censo poblacional realizado en el afio 2010 por el Instituto

Nacional de Estadisticas y Censos (INEC, 2010), cuenta con la siguiente informacion:

80000
57159
< 60000
'—
=2
< 20000
e} 20060
< 20000 11097 19015 10987
. mu B L]

m BAHIA DE CARAQUEZ m LEONIDAS PLAZA m CHARAPOTO mSAN ISIDRO m TOTAL

Figura 13. Poblacién del Cantén Sucre distribuido por parroquias (INEC, 2010)

22



Histéricamente, la ciudad de Bahia de Caraquez esta conformada por dos parroquias rurales;

Bahia de Caraquez y Leonidas Plaza. La poblacion de la ciudad de Bahia de Caraquez era al
afio 2010 (INEC, 2010) de 13075 hombres y 13037 mujeres, sumando 26112 habitantes que

corresponde al 45,68% de la poblacién total del Canton.

3.3.2.

Densidad poblacional

La densidad poblacional del cantén Sucre es (INEC, 2010):

Tabla 2. Poblacion, superficie (Km2), densidad poblacional a nivel parroquial del Cantén Sucre

(INEC, 2010)
NOMBRE NOMBRE NOMBRE DE .| suPERFICIE DE LA | _DENSIDAD
DE LA DEL PARROQUIA POBLACION PARROQUIA (K?) POBLACIONA

PROVINCIA| CANTON (Hab/Km?)

MANABI SUCRE BAHIA DE CARAQUEZ 26112 181,75 143,67

MANABI SUCRE CHARAPOTO 20060 216,42 92,69

MANABI SUCRE SAN ISIDRO 10987 296,09 37,11

TOTAL 57159 694,26

La Tabla 2 indica que la ciudad de Bahia de Caraquez es la que posee menor superficie de

tierra (26,28% del total del canton). Sin embargo, es la que mayor nimero habitantes por

km? posee debido a su importancia, tanto en la parte econémica como administrativa.

3.3.3.

Densidad edificada

La parroquia de Bahia de Caraquez se encuentra edificada aproximadamente en el 80% de

su espacio fisico habitable (zonas sombreadas rojas), como se puede observar en la Figura

14.
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MORFOLOGIA URBANA - DENSIDAD EDIFICADA
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Figura 14. Densidad edificada ciudad de Bahia de Caraquez (Gobierno Auténomo Descentralizado

Municipal del Cantén Sucre, 2016)
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La parte sombreada de color azul representan las areas en la que se estan realizando
construcciones, mientras que las zonas verdes corresponden a las areas que estan despejadas
y podrian ser a futuro areas habitadas y edificadas; es decir, lugares hacia donde puede crecer

la ciudad.

En la parroquia de Leonidas Plaza, las zonas construidas y en construccion ocupan cerca del
60% del area fisica habitable, mientras que el 40% se encuentra despejado y podria

constituirse a futuro como la nueva zona de expansion de la ciudad.

3.3.4. Ocupacioén urbana

Bahia de Caraquez, al igual que la mayoria de las ciudades de América del Sur, posee una
distribucion urbana muy dispersa e irregular. EI mayor movimiento administrativo y turistico
se produce en la parroquia de Bahia de Caraquez, cercano a las playas. Sin embargo, el
mayor nimero de pobladores se encuentra radicado en Leonidas Plaza. Este comportamiento
es producto del numero de hoteles, edificios y casas de alquiler para turistas que se
encuentran en Bahia de Caraquez (parroquia), motivo que encarece relativamente el costo

de hospedaje y alimentacion dentro de esta zona de la ciudad.

La parroquia de Bahia de Caraquez cuenta con una zona hotelera muy definida, y los lugares

con mayor concentracion de personas son:
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Figura 15. Ocupacion urbana en la ciudad de Bahia de Caraquez. Elaboracion propia
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Figura 16. Distribucion poblacional ciudad de Bahia de Caraquez. Elaboracion propia

Cerca de la “Zona Residencial 1” se puede observar la zona hotelera, en la cual hay cerca de
15 edificios destinados para esta actividad. En la Figura 16 se puede observar un sector
denominado “Zona Residencial 5” en donde se concentra el mayor nimero de pobladores de
Bahia de Caraquez y esté ubicada en la parroquia que lleva su nombre, la cual alberga al
15,38% de la poblacion de la ciudad. El sector denominado “Otras zonas™ no se considera
como un area de concentracién especifica, debido a que corresponde a espacios dispersos de

la ciudad que no han sido categorizados en zonas anteriores.

3.3.6. Caracteristicas de la poblacion

En cuanto a la tasa de natalidad, en la ciudad de Bahia de Caradquez su porcentaje es muy
baja, ya que corresponde Unicamente al 1% anual, similar a su tasa de mortalidad que esta
por debajo del 1% (INEC, 2010).

Demogréficamente, Bahia de Caraquez se ha visto afectada por la migracion, que desde hace
aproximadamente 20 afios va en aumento, producto de los problemas naturales y sociales

ocurridos en este periodo de tiempo.
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Figura 17. Distribucion poblacional por grandes grupos de edades en Bahia de Caraquez (INEC,
2010)

Cuando se analiza la estructura demogréfica de los habitantes de la ciudad de Bahia de
Caréquez, se observa en la Figura 17 que la poblacion entre infantil y joven, en los rangos
comprendidos de 0 a 14 afios de edad, representa el 30,06% del total de los habitantes
ocupando el segundo lugar en cuanto a la frecuencia en la distribucion de edades de la ciudad
se refiere. El segundo grupo, que incluye adolescentes y adultos, representa el 63,07% de la
poblacion; el cual, segun los datos del INEC, es el grupo predominante de la ciudad; mientras
que los adultos mayores incluidos en el rango de 65 afios y mas, representan solo el 6.86%
de la poblacion. Se prevé estadisticamente que, en algunos afios la tasa de natalidad

aumentara. Se observa una esperanza de vida baja en cuanto a los afios de la poblacion.

3.3.6. Nivel de alfabetizacion

En la base de datos del censo del INEC realizado en el afio 2010, se observa que Bahia de

Caraquez tiene un porcentaje de analfabetismo del 16.4%.
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Figura 18. Alfabetizacién en Bahia de Caraquez (INEC, 2010)
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El porcentaje de analfabetismo promedio del pais en el 2010 fue del 6,8% (INEC, 2010), por
lo que se observa que en la ciudad de Bahia de Caraquez este problema es muy superior al
del promedio del resto de ciudades del Ecuador, lo que podria ocasionar problemas sociales

y econdmicos que tienden a afectar a una buena ejecucion de un PMUS.

3.3.7. Personas con discapacidad

En los dltimos afios, el Ecuador ha puesto mucho énfasis a este grupo més vulnerable. La
provincia de Manabi ocupa el tercer lugar de mayor frecuencia de discapacitados registrados
en el pais, con el 10,43% del total, siendo superados por las provincias de Guayas y
Pichincha las cuales tienen el 24,33% y el 15,44% respectivamente (CONADIS, 2018). A
pesar de darles un sitial importante y privilegiado en la sociedad, no se han implementado
estructuras fisicas que fomenten la inclusion para este grupo de personas en el entorno
urbano, y es que aproximadamente el 47% del total de los datos registrados en este apartado,

tiene discapacidades fisicas.

ESMERALDAS

324% '@
e, @ o Tisucumsios
@ PicHINCHA 125%
® 15.44% %
(0 e o
°. Egad=r® S 135%
@ @ PASTAZA
SANTA ELENA S A 0.69%
219% o
MORONA SANTIAGO
P 123%

“AZUARY

6,60%

ZAMORA CHINCHIPE
0.86%

Figura 19. Porcentaje de discapacitados registrados por Provincias (CONADIS, 2018)

El Cantdn Sucre registra 2140 personas con discapacidad (CONADIS, 2018), de los cuales
el 81,3% (1740 personas) se encuentran en la ciudad de Bahia de Caraquez. Se estima que

alrededor de 200 personas con discapacidades no se encuentran registradas en las bases de
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datos del Canton. De las personas registradas con discapacidad en Bahia de Caraquez, el
57,71% tiene discapacidad fisica; es decir, aproximadamente 1005 personas.
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Figura 20. Tipos de discapacidades en Bahia de Caraquez (CONADIS, 2018)
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Figura 21. Grado de discapacidad en Bahia de Caraquez (CONADIS, 2018)
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Figura 22. Grupos etarios con discapacidad en Bahia de Caraquez (CONADIS, 2018)
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3.3.8. Actividades comerciales

Hace varias décadas atrds, Bahia de Caraquez fue considerada como uno de los ejes
principales en la economia de la provincia y del pais (Gobierno Auténomo Descentralizado
Municipal del Cantén Sucre, 2016). Este reconocimiento ha ido desapareciendo con el
transcurso del tiempo, y es que en la actualidad la situacion de Bahia de Caraquez en el
ambito econémico es muy preocupante, producto de los problemas naturales y de otras

indoles que la han afectado.

La principal fuente econdémica de la ciudad es la cria de camarones en cautiverio (INEC,
2010). Para esta actividad, esta destinada cerca de 5000 hectareas de piscinas distribuidas a
lo largo del perfil costanero (MTOP, 2010). A pesar de la gran cantidad de camaron
producida en la ciudad, la industria local es muy incipiente, ya que existe Gnicamente una
planta procesadora y exportadora de camarones congelados, una fabrica de hielo potable y
una planta de agua purificada para consumo humano (MTOP, 2010). Estos factores provocan
que los recursos que Bahia de Caradquez pudiera generar, son acaparados por otras ciudades

del sector, en donde la inversion privada es mayor.

Figura 24. Camaroneras en Bahia de Caraquez (La Hora, 2012)
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La segunda principal fuente econdémica es el turismo (INEC, 2010), actividad que hace un
poco mas de una década constituyo el principal ingreso de la ciudad, pero por la decreciente
actividad turistica ha sido desplazado al segundo lugar de importancia. Bahia de Caraquez,
aun siendo una ciudad muy pequefia, cuenta con muchos atractivos naturales constituidos
por sus playas, malecones, bosques secos tropicales, pesca turistica, recreacion acuatica,
entre otros, lo que ha provocado que histéricamente sea centro de inversion en el ambito de
hospedaje (hoteles, edificios, hostales, entre otros), los cuales en su mayoria estan ubicados
en el perfil playero. A pesar de estos atractivos, la movilidad actual no aporta a una
explotacion turistica adecuada, por lo que el nimero de turistas se mantiene estancado y en

decrecimiento.

El turismo siempre ha constituido un aporte econémico muy irregular, ya que la ciudad es
mas concurrida en fechas festivas y fines de semana, dejando los dias entre semana con un

numero muy limitado de turistas y consumidores.

Figura 25. Sector hotelero en Bahia de Caraquez (Tamoriz, 2015)
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Figura 26. Actividades acuaticas en Bahia de Caraquez (Manabi primero, 2015)
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Figura 27. Puente “Los Caras” en Bahia de Cardquez (Literarte, 2011)

Las otras actividades econdmicas las conforman el comercio y la agricultura (especialmente

maiz, mani, café y cacao) (INEC, 2010).

3.4. Equipamiento urbano

Paralelamente con el suelo, la infraestructura y la vivienda, el equipamiento urbano es uno
de los componentes fundamentales en los asentamientos humanos, por su gran aportacion
para el desarrollo social y econémico, ademas de apuntalar directamente con el bienestar de
la comunidad y el desarrollo de las actividades productivas de los recursos humanos en
general (CONURBA, 2015).

El equipamiento urbano es el conjunto de edificios y espacios, predominantemente de uso
publico, en donde se realizan actividades complementarias a las de habitacion y trabajo, que
proporcionan a la poblacion servicios de bienestar social y de apoyo a las actividades
econdmicas, sociales, culturales y recreativas (SEDESOL, 2007); es un componente
determinante de los centros urbanos y poblaciones rurales. La dotacion adecuada de éste
determina la calidad de vida de los habitantes que les permite desarrollarse social, econdmica

y culturalmente.

El Sistema Normativo de Equipamiento Urbano (SNEU) clasifica al equipamiento urbano
en 12 subsistemas: educacion, cultura, salud, asistencia social, comercio, abasto,
comunicacion, transporte, recreacion, deporte, administracion y servicios urbanos
(SEDESOL, 2007).
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Dado a que la ciudad de Bahia de Caraquez es relativamente pequefia en relacién con otras

ciudades de América del Sur, los subsistemas del equipamiento urbano se han agrupado de

la siguiente manera:

EQUIPAMIENTO URBANO
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SERVICIO GENERAL
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Figura 28. Equipamiento urbano Bahia de Caraquez (Gobierno Auténomo Descentralizado

Municipal del Cantén Sucre, 2016)

34



3.4.1. Educacion

La ciudad de Bahia de Caraquez posee 27 centros educativos distribuidos de la siguiente
manera: 11 en la parroquia de Bahia de Caraquez y 16 en la parroquia de Leonidas Plaza

(Gobierno Autonomo Descentralizado Municipal del Cantén Sucre, 2016).

Entre los 27 centros educativos ubicados en la ciudad, tres corresponden a instituciones de
ensefianza superior (Universidades), las cuales se encuentran ubicadas en la parroguia de
Leonidas Plaza.

3.4.2. Cultura

Los espacios destinados a la cultura en la ciudad de Bahia de Caraquez son reducidos.
Existen Unicamente dos lugares destinados para espacios culturales, los cuales estan
constituidos por la “Casa de la Cultura”, la cual se encuentra suspendida para brindar
servicios a la comunidad, debido al estado estructural inseguro en el que se encuentra (desde
el terremoto de 2016) y el Museo de Bahia de Caraquez, el cual es el edificio cultural mas
importante de la ciudad. Este cuenta con mas de cinco pisos, en los cuales se alberga la
historia del Canton y de toda la zona Norte. Cuenta con articulos de las culturas Jama-
Coaque, Bahia, Chorrera, Machalilla, entre otros. Entre sus articulos principales se

encuentran piezas de oro, pinturas de grandes artistas del pais, entre otros.

Figura 29. Museo Bahia de Caraquez (El Universo, 2017)
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3.4.3. Salud

Actualmente Bahia de Caraquez no cuenta con un Hospital General, debido a que producto
del terremoto del 16 de abril del 2016, sufri graves problemas estructurales, por lo que se
encuentra en reparacion desde la fecha indicada. A pesar de no poseer una infraestructura
adecuada para brindar los servicios de salud como Hospital, varios de los consultorios que
alli funcionaban se encuentran situados en el Barrio El Astillero, perteneciente a la parroquia

de Bahia de Caraquez, cerca del ingreso al “Puente Los Caras”.

Adicional a esto, Bahia de Caraquez cuenta con la Direccion Distrital San Vicente — Sucre,
centro de salud y administrativo que se encuentra ubicado en el Barrio La Ciudadela en la

parroquia de Bahia de Caraquez.

La Figura 28 muestra la informacion brindada por el GADM Sucre para la parroquia de
Bahia de Caraquez, en la cual no se observan las instalaciones provisionales del hospital
ubicadas cerca de los ingresos del “Puente Los Caras”, debido a que este espacio esta
destinado para centros deportivos y de recreacion. Esta parroquia cuenta con seis centros
destinados a la salud, de los cuales dos son clinicas privadas. Los otros cuatro corresponden

a edificios de salud gubernamentales y consultorios privados.

Los edificios de salud de la parroquia de Leonidas Plaza son cuatro. Aqui se albergan las
antiguas instalaciones del Hospital General, lugar en donde actualmente se esta

construyendo una nueva edificacion para brindar este servicio.

3.4.4. Comercioy abasto

Bahia de Caraquez cuenta con siete locales destinados al comercio y abasto, los cuales estan
legalmente constituidos y normados por el Servicio de Rentas Internas (SRI) para prestar
dichos servicios. Sin embargo, dentro de la ciudad se encuentran aproximadamente 27

locales comerciales adicionales a los que trabajan legalmente.

Dentro de la parroguia de Bahia de Caraquez y con respecto a los siete locales registrados
en la ciudad, la parroquia cuenta con cinco establecimientos, de los cuales sobresale el
“Centro Comercial El Paseo Shopping Bahia de Caraquez”, el cual alberga a mas de 10
comercios, entre los cuales se encuentran agencias bancarias y de gobierno, como la

Corporacion Nacional de Telecomunicaciones.
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Figura 30. Centro Comercial “El Paseo Shopping” en Bahia de Cardquez (Alvear, 2014)

Este centro comercial, al ser el mas grande e importante de la zona norte (comprendida por
las ciudades de Bahia de Caraguez, San Vicente, Jama, Pedernales), es muy concurrido por
los consumidores de diversas localidades para abastecerse de productos de acuerdo con sus
necesidades. EI mayor nimero de visitas se da entre los dias viernes, sabado y domingo.

En esta parte de la ciudad también se encuentra el Supermercado “TIA”, el cual ocupa el
segundo lugar en importancia, ya que pertenece a una cadena nacional de supermercados de
prestigio e historia, el cual también recibe gran cantidad de consumidores. Este
supermercado estd destinado principalmente para las personas de clase media y baja.
Adicional a esto, en esta parroquia se encuentra el “Mercado Municipal”, en el cual existen

mas de 40 comerciantes minoristas laborando frecuentemente.

En cuanto a la parroquia de Leonidas Plaza, el nimero de tiendas y locales comerciales
legalmente registrados es menor, con Unicamente dos instalaciones; sin embargo, en esta
parroquia se encuentra el mayor movimiento comercial en cuanto a comercios minoristas se
refiere, existiendo alrededor de 15 negocios adicionales a los registrados por el GADM de
Sucre, lo que evidencia mayor actividad econémica y, por ende, mayores problemas de
movilidad.
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3.4.56. Recreaciony deporte

Corresponde a todos los espacios fisicos destinados para disfrutar y descansar en la ciudad
de Bahia de Cardquez. En estos espacios se encuentran parques, pistas de patinaje, canchas
de fatbol, canchas de basquet, canchas de tenis, coliseos deportivos, estadios y piscinas. ES
importante mencionar que en la playa también se realizan muchas actividades de recreacion

y deportes, las cuales estan permitidas por las autoridades.

En Bahia de Caraquez (parroquia), el numero de espacios destinados para estas actividades
son 15. En la parroquia de Leonidas Plaza existen 11 espacios destinados para la recreacion
y deportes, de los cuales sobresale el Estadio Municipal “Heraclides Marin”, cancha
multiusos que es utilizada por los equipos de fatbol de la ciudad, la cual también es una de
las sedes del campeonato ecuatoriano de fatbol correspondiente a la segunda categoria

(ascenso).

Pese a que geograficamente la parroguia de Leonidas Plaza es mas extensa, la mayor
cantidad de espacios para la recreacion y deportes se encuentran localizadas en la parroquia
de Bahia de Caraquez; esto se debe a que esta Ultima es la zona turistica y mas visitada de la
ciudad, mientras que Leonidas Plaza es una zona donde predomina el comercio y los

espacios residenciales.

3.4.6. Administracion y servicios urbanos

Corresponde a todos los espacios fisicos destinados a brindar servicios a la comunidad, ya
sea de forma gubernamental o privada. Al ser Bahia de Caraquez (parroquia) la cabecera
cantonal del Cantén Sucre, es la zona geogréafica en donde se asienta el mayor nimero de
espacios destinados a servicios administrativos y urbanos, tales como: Municipalidad del
Canton Sucre, Empresa Eléctrica, Agua Potable y Alcantarillado, SRI, Patronato Municipal,

Bancos, Cooperativas, Notarias, Registro de la Propiedad, entre otros.

En la ciudad de Bahia de Caraquez existen 15 edificaciones en donde se prestan servicios
administrativos a la comunidad, de los cuales 14 se encuentran en la parroquia que lleva su

mismo nombre.

En la parroquia de Leonidas Plaza se encuentra tnicamente un solo lugar de prestacion de

servicios administrativos y urbanos.

38



3.5. Red vial

La red vial de Bahia de Caraquez se jerarquiza para facilitar un mejor control, regulacion y

gestion del transito, ademas de priorizar la inversion y la posible optimizacion de la

estructura existente. Adicional a esto, la correcta jerarquizacion vial presentar los siguientes

beneficios:

Restriccion de actividades incompatibles con los flujos actuales de transito, como
usos comerciales intensos sobre zonas congestionadas;

Aumento de la capacidad de ciertas vias, pudiendo segregar o restringir el acceso
vehicular a edificaciones sobre las vias principales;

Reduccion de riesgo de accidentes, reduciendo el nimero de intersecciones y

conflictos de indole vehicular.

Dicho esto, se jerarquizara a la real vial de Bahia de Caraquez bajo tres parametros, los

cuales son:

Vias de acceso local: Corresponden a las vias secundarias y de menor importancia
en cuanto al flujo vehicular y generalmente provienen de zonas residenciales. Estas
vias pueden ser receptadas por vias de distribucion local o directamente pueden
aportar su transito a una via de distribucion principal;

Vias de distribucién local: Receptan el transito de las vias de accesos locales y
facilitan la inclusion de este a una red de distribucién principal;

Vias de distribucion principal: Receptan el transito de todas las vias de la ciudad y

las canalizan desde y hacia los puntos de entrada y salida de la misma.
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Figura 31. Jerarquizacién de la red vial de la ciudad de Bahia de Caraquez. Elaboracién propia
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3.5.1. Tipos de vias

En el presente apartado se categorizara a la ciudad de acuerdo con el material que se
encuentra construida la via (Gobierno Autonomo Descentralizado Municipal del Cantén

Sucre, 2016).

TIPOS DE VIAS

EYENDA

TIPOS DE VIiAS.

VIA DE ASFALTO
VIA DE HORMIGON.
VIA DE LASTRE

VIA DE ADOQUIN.

VIA DE TIERRA.

Figura 32. Tipos de vias en la ciudad de Bahia de Caraquez (Gobierno Auténomo Descentralizado
Municipal del Cantén Sucre, 2016)
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En base a las graficas anteriores se puede observar el predominio del asfalto para la
construccion de las vias dentro de la ciudad; sin embargo, existen grandes extensiones de
vias que estan construidas de materiales (lastre y tierra) que no aportan a un transito fluido
y seguro de los diversos medios de transportes terrestres y a los que se le atribuye también
un posible aumento de accidentes, contaminacion ambiental, deterioro de vehiculos,

exclusion de ciertos grupos de personas, entre otros.

3.6. Estacionamientos

Historicamente, en la ciudad de Bahia de Caraquez al igual que en muchas ciudades de la
costa del Ecuador, predomina la escasez de politicas de estacionamientos publicos adecuada.
La falta de espacios delimitados para el uso exclusivo de estacionamiento vehicular ha
provocado muchos problemas de movilidad, al igual que un sin nimero de accidentes de

transito.

Figura 33. Estacionamiento prohibido por falta de parqueaderos en Bahia de Caraquez. Foto autor

En la Figura 33 se observa un vehiculo privado estacionado inadecuadamente en una zona
exclusiva para la parada de buses. Adicional a esto, existen zonas que, aunque no estén
delimitadas como parqueaderos y son utilizadas para esta finalidad, no ocasionan
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inconveniente alguno a la movilidad del sector, ya que las vias poseen el ancho suficiente
para permitir el trénsito fluido de los deméas medios de transporte.

Actualmente, en ninguna parte de la ciudad existen espacios para estacionamientos
legalmente establecidos y, por ende, se evidencia también la carencia de estacionamientos
tarifados. Sin embargo, se estd ejecutando el reacondicionamiento de la via de acceso
principal a la ciudad de Bahia de Cardquez, en donde se est& construyendo en la parroquia
de Leonidas Plaza, parqueaderos en paralelo en el margen derecho con direccion de Norte a
Sur de la ciudad por alrededor de 1,25 km de longitud, en donde se tiene previsto generar

parqueos para aproximadamente 70 vehiculos.

Figura 34. Parqueaderos en paralelo, margen izquierda de la foto. Foto autor

Asi mismo, en el sector del “Km8”, perteneciente a la parroquia de Leonidas Plaza, se estan
construyendo estacionamientos en bateria en la franja central de la carretera en ambos lados
de la via y alternandolos por cada tramo para aproximadamente 60 vehiculos. No obstante,
en dicho sector (afueras de la ciudad), el nmero de habitantes es muy reducido en relacion
con las demas zonas de la urbe, a lo que se le suma la escasez de puntos de interés de los

habitantes.
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Figura 35. Parqueaderos en construccion en forma de bateria, Parroquia de Leonidas Plaza. Foto
autor

Figura 36. Parqueaderos en construccion en forma de bateria, Parroquia de Leonidas Plaza. Foto
autor

Por lo expuesto anteriormente, se concluye que la ciudad de Bahia de Caraquez ain no posee
un parque de estacionamiento establecido y regulado por ley, ni gratuito ni tarifado. Se
espera en los proximos meses contar con un parque de estacionamiento para
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aproximadamente 130 usuarios, los cuales estaran localizados en la parroquia de Leonidas
Plaza.

3.7. Transporte publico

La ciudad de Bahia de Caraquez cuenta con varios tipos de transporte urbano, incluyendo
terrestres y pluviales. Entre los transportes terrestres se encuentran buses, taxis y triciclos;
estos ultimos son mas utilizados debido a que Bahia de Caraquez es considerada una ciudad
ecologica. Asi mismo, Bahia de Caraquez cuenta con un terminal terrestre ubicado en las
afueras de la ciudad, donde laboran cinco cooperativas ofreciendo transportes interurbanos
(ver seccion 3.7.1).

a4 VAT SNBNANE

Figura 37. Terminal Terrestre Anselmo Vera Salavarria en Bahia de Caraquez. Foto autor

3.7.1. Buses interurbanos

Los buses interurbanos ofrecen generalmente mas de 160 viajes diarios y conectan a la
ciudad a los puntos mas importantes del pais. EI numero de viajes aumenta
considerablemente en dias festivos. Las cooperativas que ofrecen sus servicios se muestran

en la Tabla 3:
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Tabla 3. Destinos, horarios y nimeros de viajes ofertados en el terminal de Bahia de Caraquez.

Elaboracion propia

COOPERATIVA

DESTINOS

HORARIOS

VIAJES
DIARIOS

COACTUR

07h00

07h20

08h00

09h00

MANTA

09h45

13h30

14h00

15h45

16h45

18h00

04h30

05h00

05h30

PORTOVIEJO - GUAYAQUIL

05h40

06h00

06h30

07h40

10h15

11h10

12h00

TOSAGUA - MANTA

13h00

15h00

18h30

20h00

24

REINA DEL CAMINO

06h30

07h15

08h30

09h30

10h30

PORTOVIEJO -GUAYAQUIL

11h30

12h30

14h30

17h30

23h30

08h00

CHONE - QUITO (CARCELEN)

21h45

CHONE - QUITO (QUITUMBE)

22h45

SANTO DOMINGO

06h20

HUAQUILLAS

20h45

15

TURISTICO MANABI

04h10

05h15

06h20

08h20

08h50

MANTA

09h55

12h15

13h45

14h45

15h40

16h40

11

09h30

10h05

10h30

11h00

PORTOVIEJO

12h45

13h20

14h20

15h25

16h15

11
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16h30

17h25

ESMERALDAS

05h40

AMBATO

19h20

ARAY QUITO (CARCELEN) 21h45 4
QUITO (QUITUMBE) 22h30
CADA 20 MINUTOS
CALCETA DE 05h00 A 21h00 51
TOSAGUA
CANOA CADA 20 MINUTOS o1

DE 05h00 A 21h00

Para complementar la informacién de la Tabla 3, desde la ciudad de Bahia de Caraquez se

ofertan viajes hacia la ciudad de Pedernales con un aproximado de 20 frecuencias diarias,

entre las empresas “Coactur” y “Turistico Manabi”; sin embargo, no se colocaron en la tabla

en mencién debido a que la disponibilidad de boletos depende directamente de la ciudad de

origen de vehiculo transportador; es decir, de Guayaquil o Portoviejo, por lo que las agencias

de la ciudad de Bahia de Caraquez no tiene la potestad de vender boletos al destino indicado,

facultad que recae en los conductores de dichas rutas de transporte, dependiendo de la

disponibilidad de asientos.

Figura 38. Instalaciones del terminal terrestre de la ciudad de Bahia de Caraquez
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3.7.2. Buses urbanos

En Bahia de Cardquez existe una sola cooperativa de buses denominada “Compania de
transporte Urbano Ondina del Pacifico CIA LTDA”, fundada el 10 de octubre de 1994,
cuenta con 15 socios y el mismo nimero de vehiculos, los cuales se encuentran adecuados
y en condiciones Optimas para brindar movilidad a la poblacion (excepto a personas
discapacitadas, no hay unidades aptas para brindar este servicio). Todos los buses tienen mas
de 12 afos de antigliedad; sin embargo, se encuentran dentro de las normativas de la Agencia
Nacional de Transito (ANT), en la cual se estipula que la vida util de un bus es de 20 afios.

Existen dos lineas de recorrido distribuidos de la siguiente manera:

e Lineal (roja): 8 unidades, ruta Bahia — Centro - Fanca

e Linea 2 (amarilla): 7 unidades, ruta Bahia — Centro — KM8
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Figura 39. Recorrido de buses urbanos en la ciudad de Bahia de Caraquez. Elaboracion propia
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La frecuencia de los viajes es de cada 25 minutos, y su horario de servicio es de 05h00 a
21h00. La capacidad maxima de cada unidad es de 40 personas, distribuidas de la siguiente

manera:
e 22 personas sentadas;

e 18 personas de pie.

El recorrido actual de los buses en la parroquia de Leonidas Plaza atraviesa la via principal
y punto de entrada de la ciudad, lo que ocasiona congestion vehicular y problemas en el
acceso de los usuarios a la utilizacion de este medio de transporte. Adicionalmente, no existe
informacion en cuanto a la identificacion de las rutas en las paradas de buses establecidas,
lo cual ocasiona problemas generalmente a turistas que no tienen conocimiento sobre los

recorridos establecidos.

Figura 40. Unidad de bus urbano “Ondina del Pacifico”. Foto autor

3.7.3. Taxis

La ciudad de Bahia de Caraquez cuenta con tres cooperativas, las cuales poseen vehiculos
livianos de capacidad para cinco personas y equipaje ligero y el costo del servicio es de $1
a $3 (Dolares de los Estados Unidos de América) en carreras dentro de la ciudad. Existen

167 unidades distribuidas de la siguiente manera:

e Cooperativa “Ciudad de Bahia”: Fundada el 22 de enero de 1 992,
cuenta con 53 unidades y el mismo ndmero de socios. La codificacion de
las unidades va desde el 57 — 001 al 57 — 053;

50



e Cooperativa “Caraquez Ltda.”: Fundada el 29 de agosto de 1 972,
cuenta con 56 unidades y el mismo ndmero de socios. La codificacion de
las unidades va desde el 29 — 001 al 29 — 056;

e Cooperativa “Hospital Miguel H. Alcivar”: Fundada el 1 de abril de
1987, cuenta con 58 unidades y el mismo numero de socios. La
codificacion de las unidades va desde el 50 — 001 al 50 — 058.

Figura 41. Unidad de taxi en Bahia de Caraquez. Foto autor

3.7.4. Triciclos

Los triciclos en la ciudad de Bahia de Caraquez, ademas de ser un medio de transporte dentro
de la zona urbana, son considerados como un atractivo turistico propio de la ciudad, ya que
causa un impacto positivo a los turistas que la visitan, recibiendo por este tipo de transporte
varios premios internacionales por diversas revistas y organizaciones turisticas y ecoldgicas.
En la parroquia de Bahia de Caraquez, por poseer un area relativamente pequefia, predomina
la utilizacion de triciclos para el transporte publico de corta distancia, tanto por la parte
ambiental como la econdémica, ya que el precio de cada carrera es de $0,50 (Do6lares de los
Estados Unidos de América), con una capacidad maxima de dos personas y carga permitida
extra de 25 kg (esta ultima es solo referencia, ya que no se controla el peso).

Existen tres cooperativas de triciclos en la ciudad, las cuales son:
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e Cooperativa “Bahia Ecolégica”: Cuenta con 40 socios. Actualmente,
desde la ocurrencia del terremoto, en esta cooperativa solo se encuentran
activas 12 unidades, debido a la poca concurrencia de turistas y al
abandono de la ciudad de los demas socios por temor a futuros

movimientos sismicos;

e Cooperativa “Rey David”: Cuenta con 45 socios. Al igual que la

cooperativa anterior, solo se encuentran activas 15 unidades;

e Cooperativa “1° de Mayo”: Cuenta con 44 socios y tienen 40 unidades

activas.
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Figura 42. Triciclos en Bahia de Cardquez. Foto autor

3.7.6. Transporte fluvial

Anteriormente en Bahia de Cardquez existian dos Cooperativas de Transporte Pluvial, las
mismas que actualmente no se encuentran en funcionamiento, producto de la construccion
del puente que une las ciudades de Bahia y San Vicente, lo que provocé que este medio de
transporte deje de ser utilizado por la poblacion. Existen pocas unidades que brindan servicio
de transporte pluvial a nivel turistico, pero ya no son consideradas como medio de transporte
urbano. Adicional a la presente informacion, Bahia de Caraquez es utilizado como zona de
descanso para veleros, provenientes en su mayoria de paises norteamericanos y europeos,

gracias a la tranquilidad de las aguas y al bajo costo de vida de la ciudad.
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Figura 43. Veleros atracados en las orillas de Bahia de Caraquez (Moreno, 2010)

3.8. Red peatonal

La accesibilidad a pie permite asegurar las funciones de paso (desplazamiento), de estancia
(reposo, juego, espera ante la escuela, vida social del barrio, entre otros) y de actividad (mirar
escaparates, pasear, manifestaciones culturales). La accesibilidad peatonal viene
proporcionada por la calidad urbanistica del espacio publico, la existencia de calles con

prioridad peatonal y de la creacion de una red de itinerarios peatonales.

La finalidad de una red peatonal debe ser interconectar el territorio urbano de manera que la
mayoria de sus infraestructuras de transporte, equipamientos y espacios de recreacién
queden al alcance del ciudadano que se desplaza a pie. De este modo, se garantiza una buena
accesibilidad a los servicios y actividades cotidianas: centros educativos, deportivos,
administrativos, institucionales, culturales, civicos, mercados municipales, entre otros. En
consecuencia, se favorece la sensacién de proximidad y, a la vez, se reduce la dependencia

de la movilidad motorizada por parte de la poblacion.

El mobiliario urbano proporciona las caracteristicas cualitativas del espacio publico. Se
entiende por mobiliario urbano el siguiente conjunto de elementos: bancos, papeleras,
iluminacién nocturna, lavabos publicos, fuentes de agua potable, arboles, jardineras y flores,
esculturas y otras obras de valor estético-artistico; también un pavimento de calidad y bien

conservado (limpio y sin irregularidades) (Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona, 2009).

Dicho esto, la ciudad de Bahia de Caraquez cuenta con una red peatonal establecida, la cual
se distribuye por toda la ciudad y esta conformada por aceras y bordillos, que brinda un

servicio limitado a los ciudadanos, ya que excluye a las personas con capacidades fisicas y
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visuales a una movilizacion adecuada y segura, producto de la inexistencia de rampas de
accesos Yy otras obras fisicas de inclusion en la ciudad. Adicional al problema anterior, la
ciudad en su totalidad carece de sefializacidn peatonal; es decir, no hay pasos cebras para el
cruce de peatones en las vias, no hay seméaforos peatonales, no existen discos informativos

con sefializaciones preventivas o informativas, entre otros.

A pesar de que la ciudad es considerada una zona turistica, el trasporte a pie no es muy
fomentado, y es que la ciudad también carece de vias o pasajes que sean solo de uso peatonal,

al igual que la falta de interconexion con espacios verdes y de interés.

3.9. Red de bicicleta

Las ciclovias son espacios reservados exclusivamente para el transito seguro de bicicletas a
un lado de las calles, en los camellones o paralelos a las carreteras de acceso a las ciudades.
Su utilizacion permite desarrollar el concepto de la bicicleta como un medio de transporte
alternativo, el cual se presenta como solucién concreta y factible a los problemas de

congestion vehicular y contaminacién ambiental (Hinojosa, 2012).

En base al criterio anterior, se concluye que Bahia de Caraquez carece de ciclovias en el
sector interno de la ciudad, en donde comparten carriles con los demas medios de transporte,
generando peligro constante entre los mismos. EXxiste apenas una pequefia via para ciclistas

sobre el “Puente Los Caras”.

3.10. Parque automotriz

En el censo de transporte realizado el 2015 en Ecuador, se matricularon 1°925 368 vehiculos
motorizados (INEC, 2015), 57% mas que lo registrado en el 2010, cuando la cifra lleg6 a
1°226 349.

A nivel nacional del total de vehiculos matriculados, el 28,1% tiene méas de doce afios de
antigtiedad, mientras que aquellos vehiculos que tienen de uno a cinco afios (INEC, 2015),
representan el 55,1% del total; es decir, el parque automotor esta conformado en mayor

proporcién por vehiculos nuevos.

El historial de vehiculos matriculados en el Canton Sucre es:
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Figura 44. Vehiculos matriculados en el cantdn Sucre, dependencia Municipal (Gobierno Auténomo
Descentralizado Municipal del Cantén Sucre, 2018)

Las estadisticas de vehiculos matriculados empiezan en septiembre del 2015, ya que en esta
fecha el Municipio obtuvo la competencia para la matriculacion de vehiculos. Es importante
mencionar que estos datos no reflejan el flujo vehicular real, ya que los vehiculos pueden

matricularse en los distintos cantones del pais.

3.11. Encuesta realizada a la poblacién de la

ciudad de Bahia de Caraquez

La encuesta se la difundio a través “Google Formularios” (Google, 2018), en donde se
receptaron 358 encuestas. El tamafio de la muestra (358 encuestados), se considera
estadisticamente fiable, tomando en cuenta la siguiente férmula empleada para calcular el

porcentaje de error deseado y el nivel de confianza empleado:

n= —_NXZEPXQ__ (poy\A, 2015)

d2x(N-1)+Z2xPxQ

Donde:

N: tamafio de la poblacién

Za: nivel de confianza

P: probabilidad de éxito / proporcion esperada
Q: probabilidad de fracaso

d: precision (error maximo admisible en términos porcentuales)
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Con un nivel de confianza del 90% (Za=1,90, P y Q al 50%), y con un margen de error
maximo de 5%, la encuesta es estadisticamente fiable realizando 356 muestras. En términos

generales, admitir un error del 5% es estadisticamente consistente (PSYMA, 2015).

De acuerdo con la informacion obtenida mediante las encuestas sobre el uso del transporte
publico y privado, o de los recorridos realizados a pie o en bicicleta, la distribucion modal
del tréfico es un indicador basico para establecer nuevas politicas de transportes si este fuera
el caso. El balance sostenible de la movilidad y la promocién de los medios de transporte

publicos es un punto muy importante en la elaboracion de un PMUS.

Mediante las encuestas se obtuvieron los siguientes resultados:

e Pregunta 1:

¢ Cudl es su medio de transporte mas frecuente?
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W FRECUENCIA  m PORCENTAIJE (%)

Figura 45. Resultados de la pregunta 1 de encuesta: ¢ Cual es su medio de transporte més frecuente?.
Elaboracion propia

En la Figura 45 se observa que en los resultados de la pregunta 1, el modo de transporte mas
utilizado es el vehiculo privado, representando el 39,39% del medio de transporte usado. Un
punto importante y positivo obtenido en la presente pregunta es el uso del transporte publico,
el cual alcanz6 el 31,56% de frecuencia en la utilizacién de este tipo de transporte,

obteniendo un valor muy similar al medio de transporte privado.
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Los medios de transporte “a pie y a bicicleta”, que son los medios mas importantes y los que

deben de predominar en un plan de movilidad sostenible, tuvieron una frecuencia baja en

relacién con los otros modos de transporte.

e Pregunta 2:

¢Cuantas veces a la semana realiza viajes fuera de la ciudad?
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Figura 46. Resultados de la pregunta 2 de encuesta: ¢ Cuantas veces a la semana realiza viajes fuera

de la ciudad?. Elaboracidn propia

En base a los resultados reflejados en la Figura 46 se establece que la frecuencia de viajes

fuera de la ciudad que prevalece entre los habitantes de Bahia de Caraquez es de dos viajes

semanales.
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e Pregunta 3:

¢ Cudl es la ciudad que visita con mayor frecuencia fuera de Bahia de Caraquez?
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Figura 47. Resultados de la pregunta 3 de encuesta: ¢ Cual es la ciudad que visita con mayor
frecuencia fuera de Bahia de Cardquez? Elaboracion propia

Los resultados mostrados en la Figura 47 indican que la ciudad mas visitada por los
ciudadanos de Bahia de Caraquez es Portoviejo, con el 51,96% del total encuestado. La
segunda ciudad que mas visitan los pobladores de Bahia de Caraquez es Manta con el

16,48% de los datos encuestados.

3.12. Conclusiones Parciales

Bahia de Cardquez alberga mayor cantidad de equipamientos urbanos que el resto de
parroquias que conforman el canton. Existe escasez de politicas de estacionamiento pablico

que provoca descontrol en la movilidad urbana.

Existe una oferta adecuada de buses de transporte interurbano. Sin embargo, los buses de
transporte urbano carecen de informacion sobre itinerarios y rutas, condiciones fisicas
inadecuadas en sus paradas, falta de sefializacion, acceso limitado para personas con
capacidades fisicas reducidas, falta en la cobertura de algunos sitios de la ciudad y la

utilizacion de vias principales con alta congestidn vehicular en sus rutas.

Existen 167 unidades de taxis en la ciudad que se considera que provoca un efecto favorable

para cubrir los sectores no abastecidos por los buses publicos. En cuanto al uso de los
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triciclos aporta a la movilizacion fluida, segura y amigable con el ambiente, necesita mayor
infraestructura vial y turistica para potenciar su uso. No existe transporte fluvial, esta
actividad se le da mas uso de manera turistica.

El uso del vehiculo privado se identifica como el principal causante de los problemas de
movilidad. También el estado de la red peatonal y la carencia de una red vial exclusiva para

uso de bicicletas, aportan en gran medida a los problemas de movilidad urbana.
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4.

Desarrollo del PMUS

4.1. Vision

Convertir a Bahia de Caraquez en una ciudad habitable y sostenible, en donde la

accesibilidad y la seguridad de las zonas residenciales respondan a la demanda de los

habitantes, reestructurando las rutas del transporte publico y potenciando los medios de

movilizacién no motorizados, brindando asi mas espacio y privilegios a peatones y ciclistas,

invitando también a visitar la ciudad y recorrerla, ofreciendo las garantias necesarias para

fomentar el turismo en toda su plenitud, convirtiéndose en uno de los principales destinos en

el &mbito nacional e internacional.

4.2. Objetivos

Los objetivos del presente PMUS son:

Implementar una red exclusiva para movilizacion de bicicletas, favoreciendo su uso
mediante medidas y espacios aptos para su desarrollo pleno, incentivando su
utilizacién como uno de los principales medios de movilizacién de la ciudad;
Reestructurar las rutas actuales en los recorridos del transporte de buses urbanos,
fomentando la intermodalidad y descongestionando vias principales de la ciudad;
Proporcionar seguridad en los desplazamientos peatonales, mediante la
implementacién de medidas de seguridad y oferta de espacios exclusivos y
Ilamativos para sus usuarios;

Fomentar el desarrollo urbano y reducir pérdidas en las eficiencias de servicios,
mediante mejoras viales que favorezcan una movilidad sustentable y segura;
Equilibrar las operaciones dentro de las vias, regulando actividades, transportes y
velocidades de cualquier acto a producirse;

Dotar de un mecanismo de respuesta frente a posibles eventos naturales de
magnitudes considerables que puedan afectar a la ciudad de Bahia de Caraquez;
Socializar e impartir las medidas del PMUS mediante charlas y talleres orientados a

todos sus habitantes y visitantes.
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4.3. Estrategias y medidas propuestas del
PMUS - Bahia de Caraquez

Para mejorar las condiciones de vida de los habitantes de Bahia de Caraquez es muy
importante potenciar estrategias para conseguir una movilidad sostenible y de gran calidad,
enfocandose en la intermodalidad eficiente y en optimizar la gestion de los medios de
transporte, obteniendo resultados positivos en cuanto al aspecto econdmico y al tiempo en

los desplazamientos dentro de la ciudad.

Al potenciar los modos de transportes colectivos se conseguiria que los desplazamientos
dentro de la ciudad garanticen el traslado y favorezcan las relaciones entre los diversos
sectores, logrando a futuro un crecimiento ordenado y esperado basado en estas nuevas

medidas.

En el desarrollo de las politicas de gestion del PMUS es fundamental poner atencion a los
estacionamientos, pues tendran que ubicarse estratégicamente para que los usuarios hagan
uso de los mismos sin causar inconvenientes a los diversos medios de transporte y

fomentando también la intermodalidad.

Un punto importante para lograr grandes resultados con un PMUS es la participacion
ciudadana, ya que las medidas que vayan a implementarse tendran que ser adoptadas y
aplicadas correctamente por todos los habitantes y visitantes de la ciudad, de manera que se
pueda aportar con informacion relevante para una evaluacion de resultados en los afios

posteriores a su implementacion.

La accesibilidad tendra que ser 6ptima de tal manera que garantice el desplazamiento libre
y seguro de todas las personas a través de los distintos puntos de interés.
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Figura 48. Piramide de la Jerarquia de la movilidad urbana (CicléPolis, 2016)

4.3.1. Implementacién de la bicicleta en los

medios de transporte

La presente medida se dirige a establecer mecanismos para la inclusion y fomento de la
bicicleta en los medios de transporte de la ciudad de Bahia de Cardquez. Los inconvenientes
en relacion con el trafico son un reflejo de los problemas globales de sustentabilidad y
desarrollo, producto de un esquema de movilidad enfocada en el uso del automovil. Este
modelo se ha convertido en un problema cultural que se ha ido incrementado con el paso de
los afos, provocando reducciones significativas en las oportunidades para que los habitantes
disfruten plenamente de su tiempo, salud, dinero, familia y en general, de su calidad de vida.

La bicicleta es el medio de transporte mas sostenible y eficiente en conjunto con los
desplazamientos a pie, su inclusién en los sistemas de transporte ha demostrado grandes
mejoras en los desplazamientos eficientes de la movilidad urbana. La accesibilidad que
brinda el uso de bicicletas se debe a que su uso no requiere de pago de tarifas, licencia de
conducir, uso de combustibles, procesos para su matriculacion, entre otros; convirtiéndolo
en un medio de transporte muy econdmico y saludable, ademas de ser facil de usar debido

al relieve plano de la ciudad.
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PROPUESTA IMPLEMENTACION DE LA BICICLETA EN LOS MEDIOS DE TRANSPORTE

LEYENDA:

CICLOBIA TIPO 1

n

CICLOBIA TIPO 2

ESTACIONAMIENTO PISTA DE PATINAJE

ESTACIONAMIENTO FARO

ESTACIONAMIENTO / ALQUILER DE BICICLETAS MALECON

ESTACIONAMIENTO CENTRO (FRENTE COMERCIAL TIA)

ESTACIONAMIENTO PUENTE

ESTACIONAMIENTO TERMINAL TERRESTRE

L JON N NON

Figura 49. Implementacién de la bicicleta en los medios de transporte. Elaboracion propia
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e CICLOBIA

En el diagnostico realizado anteriormente, se detectd la falta de una estructura exclusiva para
ciclistas, lo que genera diversas interrupciones y discontinuidad en la red, acompafiado de la
inseguridad a los usuarios de este medio de transporte.

Mediante la presente propuesta, se ofrece a los ciudadanos de Bahia de Caraquez un medio
alternativo de desplazamiento urbano e intermodal a traves del cual se pueda controlar y
racionalizar el uso del vehiculo privado, incorporando seguridad y calidad de recorrido a los
ciclistas urbanos, incrementando paulatinamente la demanda de la bicicleta como medio de

transporte.

Las distancias y orografia de Bahia de Caraquez la convierten en un lugar favorable para
implementar el uso de la bicicleta. La implementacion de este medio de transporte debe ser
gradual y ordenado, construyendo una convivencia equilibrada y segura con el tréfico de la
ciudad. Por tanto, la necesidad de implementar una infraestructura exclusiva para Bahia de
Caraquez “Ciclo BIA” es muy alta, priorizando un cambio en la forma de pensar de la
sociedad a favor de estos usuarios. Esto posibilitara que la bicicleta se convierta en un medio
de transporte méas habitual en la ciudad y su entorno, y que los ciudadanos lo perciban como

un medio de transporte seguro y sostenible para los desplazamientos habituales.

La presente medida se basa en la implementacion de una CicloBIA (BIA por Bahia de
Caraquez) en varios tramos de la ciudad, creando un nexo entre los principales centros de
atraccion y la generacion de viajes. La medida tratara de implementar una serie de ejes
ciclables, sefializados y seguros, que conecten distintos sectores de la ciudad. Estos ejes
serviran como punto inicial para la introduccién de la bicicleta en la ciudad, creando
conciencia a los habitantes y especialmente a los conductores de su presencia en la movilidad
urbana. Esta red podré ser extendida en un futuro, en un dmbito superior al del presente
PMUS.

La implementacion de la CicloBIA esta condicionada por los siguientes aspectos:

e Calidad del pavimento: Se debe garantizar pavimentos bituminosos o de hormigon,

teniendo una superficie lo mayor uniformemente posible;
e Se debe de dotar de alumbrado publico adecuado a toda la CicloBIA.

La sefializacién especifica para ciclistas es muy importante, por lo que sera necesaria su

implementacion conjunta, imponiendo reduccion de la velocidad cuando se trate de un
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espacio compartido con los vehiculos motorizados o sean zonas en donde puede existir el
cruce de peatones.

En la Figura 49 se presenta la propuesta para la implementacion de la CicloBIA,

definiendo la misma en los tipos siguientes:

e Tipo 1: Este tramo estara delimitado por bolardos fijos, que serviran de seguridad
para los ciclistas. La via vehicular tendrd dos carriles en una sola direccion. La
dimension de la red para ciclistas sera de 1,60 m més la linea de bolardos. La red
ciclista sera de dos carriles en ambos sentidos;

Figura 50. Proyeccion de medida CicloBIA Tipo 1. Elaboracion propia

e Tipo 2: Este tramo estara delimitado mediante sefializacién, sin la presencia de
bolardos fijos, debido a que corresponde a tramos de corta extension. La circulacion
de la bicicleta se desarrollard en espacios compartidos con vehiculos motorizados,
por lo que la velocidad méaxima permitida para estos ultimos sera de 20 a 30 km/h
para evitar posibles accidentes generado por adelantamiento. La dimensién de la red
para ciclistas serd de 1,0 m mas la linea de sefializacion. El tramo estara restringido

a un solo carril en un solo sentido para vehiculos motorizados.
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Figura 51. Proyeccion de medida CicloBIA Tipo 2. Elaboracion propia

La red vial escogida para la implementacion de la CicloBIA se realiz6 con la finalidad de

crear una red continua a lo largo de la ciudad, la cual atravesara su parte turistica, que esta

ubicada en la parroquia de Bahia de Caraquez y continuara por la calle principal del sector,

(Avenida Bolivar), abarcando las zonas escolares, apaciguando el transito motorizado y

conectando los puntos de mayor interés ciudadano a una via directa hacia el terminal

terrestre, fomentando también la intermodalidad.

Tabla 4. Ficha técnica CicloBIA. Elaboracion propia

Medida Principal

Implementacion de la bicicleta en los medios de

transporte

Medida Especifica CicloBIA
Aplicacion Ciudad
GAD Cantonal Sucre

Agentes implicados ANT

Futuras asociaciones ciclistas

Horizonte de implantacion

Medida permanente a implementar con la puesta en
marcha del PMUS

Indicadores de desempefio

Incremento de desplazamientos en bicicletas

Porcentaje de viajes realizados en bicicleta

e ESTACIONAMIENTO PARA BICICLETAS

Una de las condiciones imprescindibles dentro de una adecuada medida para promocionar

la bicicleta como un medio alternativo en

la movilidad urbana es contar con

estacionamientos para bicicletas, adaptadas al potencial de la movilidad cotidiana, que
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propicie un estacionamiento seguro y accesible. Los estacionamientos estan asociados

permanentemente al desplazamiento en bicicleta. Si no se cuenta con un estacionamiento

fiable y adecuado, protegido de robos y evitando afectar a la circulacion de los demas modos

de transporte, posiblemente este tipo de desplazamiento llegue a producirse. En el

diagndstico realizado en la ciudad se constatdé la carencia de estacionamientos para

bicicletas. Esta propuesta impulsa el fomento a la movilidad en bicicleta, que facilite el

desplazamiento dentro de la ciudad y promueva el turismo, favoreciendo también a la

intermodalidad con el transporte pablico.

El eje principal de la medida se basa en la implementacion de seis estacionamientos de

bicicletas, cada uno con un minimo de 15 espacios, ubicados en puntos estratégicos de la

ciudad tal como se muestra en la Figura 49.

Tabla 5. Ubicacion georreferenciada de los puntos de estacionamientos para bicicletas. Elaboracion

propia
- COORDENADAS
DESCRIPCION PARROQUIA LATITUD | LONGITUD
Pista de patinaje Bahia de Caraquez | 0°35'55.60"S | 80°25'34.69"0
Faro Bahia de Cardquez °35'43.74"S | 80°25'26.88"0
Malecon Bahia de Caraquez °35'47.12"S | 80°25'17.89"0
Frente al comercial "TIA" Bahia de Caraquez 0°36'9.69"S | 80°25'23.54"0
Puente Bahia de Caraquez °36'36.35"S | 80°25'25.87"'0
Terminal Leonidas Plaza °3823.10"S | 80°25'7.33"0

Cinco de los seis estacionamientos estaran ubicados en la parroquia de Bahia de Caraquez.

Este nimero puede aumentar después de la aplicacion del PMUS, en base al potencial de la

demanda de cada uno de ellos.

Estos estacionamientos seran al aire libre, sin cobertura de proteccidn climética y con

sistemas de seguridad individuales para garantizar la integridad su integridad. En la Figura

52 se muestra un ejemplo de estacionamientos de bicicletas.
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Figura 52. Ejemplo de estacionamientos de bicicletas. Elaboracién propia

Adicional a estas condicionantes, se recomienda como medida complementaria, garantizar
la visibilidad de los estacionamientos e integrar puestos de reparacion de bicicletas en

lugares cercanos a los aparcamientos de mayor concurrencia.

Tabla 6. Ficha técnica estacionamientos para bicicletas. Elaboracién propia

Medida Principal Implementacion de la bicicleta en los medios de

transporte

Medida Detallada Estacionamiento para bicicletas
Aplicacion Ciudad
GAD Cantonal Sucre

Agentes implicados Ministerio de Turismo

Futuras asociaciones ciclistas

Medida permanente a implementar con la puesta en
marcha del PMUS

Ndmero de estacionamientos instalados
Calidad percibida de las infraestructuras

Horizonte de implantacion

Indicadores de desempefio

e PLAN DE ALQUILER DE BICICLETAS “BAHIA BIKE”

En base al uso de la bicicleta como medio de transporte y a la afluencia de turistas los dias
festivos y fines de semana, se propone la aplicacion de la presente medida, la cual debera
estar administrado preferentemente por la Municipalidad del Canton Sucre, y ofrecer sus
servicios en los dias mencionados. Se espera que la medida genere grandes ganancias,
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principalmente en el sector turistico, atrayendo visitantes extranjeros y locales. Esta idea
surge debido a los recursos naturales que tiene Bahia de Caraquez, una pequefa ciudad muy
atractiva, tranquila y acogedora, llena de espacios naturales para ocio y recreacion. Esta
orientada a todo tipo de personas que pretenda descubrir la ciudad, sus zonas aledafas y
cercanias, asi como incentivar también el desplazamiento diario dentro de la ciudad. Este
sistema seré pionero en la provincia, pudiéndose convertir en un icono turistico de Bahia de
Caraquez. El eje principal de la medida se basa en la implementacidn de un punto de alquiler
de bicicletas. Sera necesario tomar en cuenta que esta medida, al ser al aire libre, estara
ligada a la estacionalidad y al clima, pudiéndose localizarse meses en los que los ingresos se
reduzcan considerablemente. Inicialmente, se establecera un solo punto de alquiler, aspecto
que se podria incrementarse progresivamente dependiendo de la demanda de su
implementacién. Este punto estard ubicado en el malecon “Paseo de Roberto” junto con el
estacionamiento de bicicletas, en la parroquia de Bahia de Cardquez y se muestra en la
Figura 49.

Se recomienda, en relacion con la mejora del turismo, potenciar el alquiler de bicicletas con
otros servicios del mismo sector, como camping, alojamientos turisticos dentro de la ciudad,
restaurantes, puntos de interés y otros, incrementando y fomentando un entramado entre
distintos sectores de la ciudad, favoreciendo significativamente a la situacion econémica de

la ciudad y de sus habitantes.

Tabla 7. Ficha técnica Plan de alquiler de bicicletas “Bahia Bike”. Elaboracion propia

Medida Principal Implementacion de la bicicleta en los medios de

transporte

Medida Detallada Plan de alquiler de bicicletas "Bahia Bike"
Aplicacion Parroquia Bahia de Caraquez
GAD Cantonal Sucre

Agentes implicados Ministerio de Turismo

Futuras asociaciones ciclistas

Medida temporal a implementar con la puesta en
Horizonte de implantaciéon | marcha del PMUS. Su permanencia dependerd de la
demanda del servicio.

NUmero de usuarios mensuales

Indicadores de desempefio . .
Porcentaje de turistas
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4.3.2. Reestructuracion en el sistema de

buses

En la fase de diagnostico se detectd la necesidad de realizar una reestructuracion en el
sistema de buses urbanos, tanto en la modificacion de sus rutas, mismas que estan basadas
en la utilizacion multiple de las vias de todos los niveles, asi como también la modificacion
de aspectos funcionales y servicios ligados a la mejora en la oferta del transporte publico,
con la finalidad de conseguir una organizacion y jerarquia eficaz de los mismos, que
posibiliten acercar los distintos barrios de la ciudad hacia su centro. Estos cambios permiten
descongestionar la red principal de entrada a la ciudad ubicada en la parroquia de Leonidas
Plaza, reduciendo la carga de trafico en una zona donde se desarrolla el mayor movimiento

econdmico de la ciudad, cumpliendo con los objetivos de una movilidad sostenible.
e REORDENAMIENTO DE LA RED DE BUSES URBANOS

Es necesario realizar un reordenamiento en la estructura correspondiente a la parroquia de
Leonidas Plaza, ya que el recorrido actual en la parroquia de Bahia de Caradquez no genera
inconvenientes en la movilizacion urbana. Con esta medida se intenta alcanzar un modelo
de buses urbanos mas eficientes, que conecten adecuadamente a todos los puntos,
reordenando el esquema actual y descentralizarlo, creando asi nuevos nodos y paradas,

adaptandolos a la jerarquizacién vial:

e Se mantendra el nimero de lineas de buses urbanos. La circulacion de ambas lineas
se someterd a modificacion utilizando para su recorrido vias secundarias en la
parroquia de Leonidas Plaza (ver modificaciones en Figura 53), por tener medidas
adecuadas y con poco uso por parte de vehiculos motorizados, descongestionando la
via principal y puente de entrada/salida de la ciudad. El recorrido correspondiente a

la parroquia de Bahia de Caraquez se mantendra con su trazado actual;

e La circulacion de ambas lineas (por separado, ver Figura 53) utilizard el mismo
trazado tanto para el recorrido de ida como el de vuelta, siempre que sea posible. Se
considera preferible que las paradas de los buses se conecten frente a frente, para

facilitar la comprension y el alcance de los usuarios.
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REESTRUCTURACION RED DE BUSES URBANOS

LEYENDA:

RUTAS

- BAHIA - CENTRO - FANCA
E::] BAHIA - CENTRO - km8

Figura 53. Reestructuracion en la red de buses urbanos. Elaboracién propia




El nuevo recorrido de la linea roja abarcara mayor area de la parroquia de Leonidas Plaza y
contribuird a descongestionar la arteria principal de la ciudad. Asi mismo, la nueva ruta busca
disminuir las distancias con el Hospital General de la ciudad y el Colegio “Fanny de Baird”
(uno de los mas concurridos de la ciudad) con el transporte puablico de buses urbanos,
favoreciendo a sus posibles usuarios. Esta ruta atravesara una via que no es muy utilizada en
el sector por ningin medio de movilizacién y posee las medidas adecuadas para la

implementacion.

El nuevo recorrido de la linea amarilla se extendera a un area mayor del barrio “Mangle
2000” en la parroquia de Leonidas Plaza, sector que segln el caso de estudio anterior posee
una cantidad de habitantes considerables, al mismo tiempo que descongestiona la arteria

principal de la ciudad.

El recorrido complementario seguira siendo el actual, al igual que el niUmero de unidades, el

namero de lineas y la frecuencia diaria.

Tabla 8. Ficha técnica reordenacion de la red de buses urbanos. Elaboracién propia

Medida Principal Reestructuracion en el sistema de buses
Medida Detallada Reordenacion de la red de buses urbanos
Aplicacion Parroquia Leonidas Plaza
GAD Cantonal Sucre

Agentes implicados Compafiia de buses

Comerciantes, dirigentes barriales, representante Hospital

Medida temporal a implementar con la puesta en marcha del
PMUS. Su permanencia dependera de los resultados en la
mejora de la movilidad. Medida a corto - medio - largo
plazo.

Horizonte de implantacion

Incremento del nimero de usuarios del transporte publico

Indicadores de desempefio Grado de aceptacion de la medida por los usuarios

e PROMOVER LA INTERMODALIDAD EN EL TRANSPORTE PUBLICO
URBANO

Un aspecto fundamental para mejorar la calidad de vida de los ciudadanos de Bahia de
Caraquez es facilitar el acceso al transporte pablico. El horario de servicio de los buses es el
correcto; sin embargo, la falta de accesibilidad a sus unidades por parte de usuarios con

capacidades reducidas, la mala conexion entre medios de transportes como la bicicleta,
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agrava la situacién de la movilidad actual. Es por esto que surge la necesidad de potenciar

la intermodalidad entre los medios de transporte.

En base a los puntos citados con anterioridad, se plantean medidas orientadas a favorecer el

uso del transporte publico frente al vehiculo privado por parte de los ciudadanos de Bahia

de Caraquez.

Mejorar la accesibilidad del transporte publico (buses urbanos) a los usuarios
con capacidades reducidas: Presentar una solicitud hacia la compafiia de buses y a
la ANT, para que las unidades que oferten el servicio en la ciudad sean
reacondicionadas de manera que se permitan el acceso sin obstaculos e
inconvenientes de cada uno de los usuarios, independientemente de su capacidad

fisica y su grupo etario;

Mejorar el intercambio modal entre buses y bicicletas: Para que los buses se
conviertan en un espacio multimodal, que funcione como soporte y conexion de
todos los medios de transportes y satisfaciendo la demanda en los desplazamientos
de los ciudadanos, se debera solicitar también a la ANT que las unidades de buses
cuenten con parrillas especiales en donde se pueda transportar bicicletas (porta
bicicletas) de forma segura y sin contratiempos, las mismas que pueden estar
ubicadas en la parte frontal y posterior del autobus, dando espacio hasta para seis

bicicletas por unidad de transporte publico;

Figura 54. Transporte de bicicletas en buses urbanos (Herra, 2015)
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e Mejoras en las paradas de buses para facilitar el trasbordo entre los distintos
medios de transportes: Reacondicionar las paradas de buses implementando
mejoras fisicas, prestando un mejor servicio a los usuarios y generando zonas de

seguridad para los mas vulnerables;

e Incluir informacién de rutas y horarios en todas las paradas de buses: La
Municipalidad del Canton Sucre debera solicitar a la Compafiia “Ondina del
Pacifico”, propietaria de la linea de buses urbanos, elaborar un mapa de rutas, con
los horarios y paradas establecidas, para brindar toda la informacion necesaria hacia
toda la ciudadania y principalmente a los visitantes, colocdndolas en todas las paradas

del recorrido urbano.

En adicion a los criterios anteriores, se debe hacer cumplir con las leyes de transitos vigentes
que estipulan la prohibicion del estacionamiento motorizado que no corresponda a los buses

de transporte urbano en las paradas destinadas este tipo de transporte.

Tabla 9. Ficha técnica: Promover la intermodalidad en el transporte publico urbano. Elaboracion

propia
Medida Principal Reestructuracion en el sistema de buses
Medida Detallada Promover la intermodalidad en el transporte publico urbano
Aplicacioén Ciudad

GAD Cantonal Sucre
Compafiia de buses

. . . Medida permanente a implementar con la puesta en marcha
Horizonte de implantacion del PMUS

Agentes implicados

Numero de bicicletas transportadas en buses

Indicadores de desempefio

Mejora de la percepcion de los usuarios hacia las paradas de
buses

4.3.3. Estimular la movilidad peatonal

Bahia de Caraquez es una ciudad con un movimiento peatonal bajo en relacion con los demas
medios de transporte. Es por esto que este tipo de movilizacion debe de promoverse y

respetarse, ya que es la forma de desplazamiento mas sostenible, la cual aportara a la
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personalidad a la ciudad, mejorando su calidad de vida, la conexién y convivencia entre sus

habitantes y visitantes y potenciara todos sus puntos de accion.

El principal objetivo de este apartado consiste en potenciar la movilidad peatonal, de manera
que se incremente su utilizacion frente a los demas medios de transporte en el reparto modal
urbano actual de la ciudad. La finalidad de una red peatonal es interconectar el territorio
urbano de una manera tal en que todos los puntos de interés, equipamientos y espacios

publicos estén al alcance de todos los usuarios que se desplacen a pie.

Las medidas planteadas en este punto se integran a politicas de accesibilidad universal. En
este sentido, una adecuada regulacion en las calles y espacios para el peatdn favorecerian al
aumento de la calidad de los espacios urbanos, evitando conflicto con aquellos elementos
que limiten la movilidad peatonal. Es fundamental apuntar a la eliminacién de todas las

barreras que restringen la accesibilidad del peaton.

Elaborar una buena red peatonal en la ciudad de Bahia de Caraquez es un proceso mas facil
de alcanzar en relacion con grandes ciudades con mayor concentracion, ya que no serén
necesarias grandes inversiones o megaproyectos como pasos elevados, pasos deprimidos,

entre otros, que generen gastos significativos en su implementacion.
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v
PROPUESTA PARA ESTIMULAR LA MOVILIDAD PEATONAL

LEYENDA:

- SENALIZACION PEATONAL

SENALIZACION PEATONAL - ISLA PEATONAL

- SENALIZACION PEATONAL - CAMINO ESCOLAR

Figura 55. Propuesta para estimular la movilidad peatonal. Elaboracion propia

76



e IMPLEMENTAR SENALIZACION PEATONAL

Uno de los principales inconvenientes detectados en el caso de estudio de Bahia de Caraquez
es la inexistencia de una red peatonal continua; ya que, aunque existan aceras y superficies
en buen estado para la circulacion de peatones, no existe ninguna sefializacion que permita

el cruce seguro de los peatones hacia otras veredas.

Por tanto, el presente apartado propone la implementacion de sefializacion de transito que
favorezca la movilidad peatonal, acondicionando la red actual, facilitando y estructurando
los desplazamientos a pie en el area urbana, comunicando integralmente a los distintos

barrios y sectores.

Esta medida se basa en los siguientes aspectos:

e El resultado de la participacion ciudadana en cumplir y hacer cumplir las

sefializaciones a implementar;

e Disposiciones y actuaciones del GAD Cantonal de Sucre, al igual que la ANT en

relacion con la implementacién y vigilancia de la presente medida;

e La coherencia con los deméas medios de transportes acoplandose a la realidad local,
desarrollando la presente medida fundamentalmente sobre infraestructuras

existentes;
e Posibilitar un desplazamiento agradable y seguro.

La medida consiste en transformar la red peatonal actual en una red continua de movilidad
peatonal que ofrezca un “mallado” entre los distintos centros de atraccion, barrios y sectores.
Para esto, se debera realizar la sefializacion completa de la ciudad, en la que se incluiran los
pasos cebras y sefiales de transito complementarias tanto para los peatones como para los
conductores. Inicialmente y de manera urgente se deberd iniciar con la implementacion de

sefializacion en los tramos mostrados en la Figura 55.

El trazado presentado en la ciudad de Bahia de Caraquez corresponde a un mallado que fue
desarrollado en base a la concurrencia de puntos de interés, entre los que se encuentran

equipamientos urbanos de mayor relevancia, zonas turisticas y la CicloBIA propuesta.

Para que Bahia de Caraquez se convierta en una ciudad para todos, inclusiva e incluyente,
es necesario acoplar las aceras para ofertar un servicio global, enfocado principalmente en

las personas con capacidades reducidas (implementacion de rampas de accesos, sefiales
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tactiles verticales y horizontales, sefiales auditivas, plataformas, entre otras), inicialmente en

los trazados propuestos anteriormente.

Figura 56. Pasos cebras (INTERNOVA, 2013)

Para aplicar la medida a los sectores restantes de la ciudad se deberan tener en cuenta los

siguientes requisitos:

e Funcionalidad: Conexidn con los principales centros de generacion y atraccion de
viajes, sin obligar al peaton a prolongar el camino de manera innecesaria (paradas
del transporte publico, oficinas, escuelas, comercio, ocio y diversion, puntos de

interés, entre otros);
e Continuidad: Debera siempre ser continua y enlazada entre si;

e Seguridad: Dependiendo de la adopcién y respeto de los pasos peatonales, estos
podrian estar acompafiados de semaforos y cualquier otra sefializacion requerida

(aplicar en base a resultados de indicadores de desempefio);

e Confortabilidad: Aceras bien pavimentadas, creando zonas de sombras y posibles

frentes de proteccion contra lluvias;

e Atractivos: Dotar de colores llamativos a la red peatonal, preferentemente en tramos

con aproximacion a centros infantiles de educacién y recreacion;
e Calidad visual: Garantizar una iluminacion adecuada y homogénea.

Para complementar la presente medida se recomienda implementar una iniciativa para el

camino escolar (Figura 55 y Figura 57), la cual consiste en dotar al calzado peatonal de
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graficos y colores llamativos que incentiven a los nifios a recorrerlo, fomentando la

movilizacion a pie y generando buenos habitos de movilidad en la nueva generacion.

Figura 57. Iniciativa para el camino escolar (EPTISA, y otros, 2013)

Inicialmente, como proceso de prueba para la posible expansién de la medida, se recomienda
implantar la iniciativa en los trayectos representados en la Figura 55. La elaboracion del
trazado presentado se realizd en base a la ubicacion de las principales instituciones
educativas en donde el mayor porcentaje de sus usuarios corresponden a nifios de menor
edad a los que esta dirigida principalmente la medida y se conecta a la red del transporte

publico urbano.

Tabla 10. Ficha técnica: Implementar sefializacion peatonal. Elaboracién propia

Medida Principal Estimular la movilidad peatonal
Medida Detallada Implementar sefializacion peatonal
Aplicacioén Ciudad
GAD Cantonal Sucre

ANT

Agentes implicados ) o )
Comerciantes, dirigentes barriales, representantes de

centros educativos

Medida permanente a implementar con la puesta en marcha
del PMUS

Calidad de espacios peatonales percibida por usuarios
Porcentaje de desplazamientos peatonales

Horizonte de implantacion

Indicadores de desempefio

e SEGURIDAD PEATONAL SOSTENIBLE

La seguridad peatonal es un punto muy importante por implementar para fomentar los
desplazamientos a pie en la ciudad de Bahia de Cardquez. Consiste en proporcionar

seguridad a todos los usuarios que transiten por la red peatonal, evitando elevados costos en
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la contratacion de personal de seguridad. Al citar la percepcion de seguridad en un espacio
en si, se relaciona a la teoria de “Ojos en la calle” (Jacobs, 1961), que consiste en crear una
seguridad informal, creada con la presencia de las demas personas en los espacios publicos,
convirtiéndose en “vigilantes civiles” de estos. Para conseguir una buena y econdémica
seguridad peatonal sostenible es necesario poner en marcha el término “Ojos en la calle”
(Jacobs, 1961), para lo cual se necesita contar con un buen flujo peatonal, creando espacios
verdes atractivos, espacios naturales explotados turisticamente, diversidad de actividades en
sus alrededores. Se recomienda al GAD cantonal de Sucre, poner en marcha programas
recreativos en espacios publicos para fomentar el aumento de los usuarios de los distintos
medios de transportes. Esta medida puede ser complementada con la aplicacion de una “Red

verde urbana”.

Tabla 11. Ficha técnica: Seguridad peatonal sostenible. Elaboracion propia

Medida Principal Estimular la movilidad peatonal
Medida Detallada Seguridad peatonal sostenible
Aplicacion Ciudad

GAD Cantonal Sucre
Ministerio de Turismo

Comerciantes, dirigentes barriales, representante
instituciones gubernamentales

Agentes implicados

Medida permanente a implementar con la puesta en marcha

Horizonte de implantacion del PMUS

Indicadores de desempefio | Percepcion de seguridad peatonal por parte de sus usuarios

e ISLAS PEATONALES

En base al caso de estudio de la ciudad de Bahia de Caraquez, se evidencia la poca utilizacion
de la movilizacion peatonal entre los medios de transportes mas frecuentes dentro de la
ciudad. Una isla peatonal consiste en implementar un espacio urbano en cuyo interior se
reserve exclusivamente (o casi exclusivamente) la circulacion de peatones. Al crear la isla
peatonal, se espera que los moradores y visitantes aumenten paulatinamente la utilizacion de
este modo de transporte, el cual estara incentivado con la disponibilidad de una zona de

recreacion segura, confortable y exclusiva para los desplazamientos a pie.
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La presente medida consiste en implementar una isla exclusiva para peatones en el malecon

“Paseo de Roberto” de la parroquia de Bahia de Caraquez, como se observa en la Figura 55.

Figura 58. Isla peatonal con bolardos retractiles. Elaboracion propia

La isla peatonal ofrecera sus servicios los fines de semana y dias festivos, cuando la afluencia
de turistas es mayor. El area quedara disponible también para ciclistas, tomando en cuenta
la prioridad de la piramide invertida de medios de transporte; es decir, los peatones siempre
tendran la preferencia. Se restringira el acceso de vehiculos motorizados mediante bolardos
retractiles (mismos que se retiraran los domingos a las 23h00 hasta los viernes a las 18h00).

Para los residentes de la zona que resulten afectados con la presente medida, se les emitira
un salvoconducto que les permita el acceso de 22h00 a 23h50 los viernes y sabados al igual
que para motivos de emergencia. Para cumplir con estas medidas se debera contar con
Oficiales Viales, quienes controlaran su ingreso. Los oficiales también tendran la
autorizacion de prohibir el ingreso de las motocicletas y de imponer las sanciones

correspondientes en caso de ser necesario.

Esta alternativa incentivara al sector turistico y comercial, generando mayor trabajo para los
micro - empresarios, con la implementacion de negocios pequefios en el espacio peatonal a
ofertar. Como recomendacion complementaria para conseguir una mayor utilizacion de la
movilidad peatonal, es necesario elaborar afiches informativos con el mapa de la ciudad y la
ubicacion actual del usuario, en donde se indiquen los espacios méas importantes de la ciudad

Yy Sus puntos de interés.
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Tabla 12. Ficha técnica: Islas peatonales. Elaboracién propia

Medida Principal Estimular la movilidad peatonal
Medida Detallada Islas peatonales
Aplicacion Parroquia de Bahia de Caraquez

GAD Cantonal Sucre
Ministerio de Turismo

Comerciantes, dirigentes barriales, representante sector
hotelero

Agentes implicados

Medida a implementar inmediatamente con la puesta en

Horizonte de implantacion marcha del PMUS

Numero de negocios desarrollados en la isla peatonal

Indi r mpenf . . .
dicadores de desempefio Porcentaje de personas que visiten la isla peatonal

4.3.4. Viaecoloégicaurbana

Dentro de Bahia de Caraquez existen zonas que corresponden a la red peatonal actual que
no son utilizadas con frecuencias, convirtiéndose en sectores olvidados por los habitantes y
visitantes de la ciudad para los desplazamientos a pie. La falta de interés por los tramos
mencionados es producto de las condiciones actuales de la via peatonal, la cual carece de

aspectos visuales atractivos que generen interés en su recorrido.

Dotar a la ciudad de una via ecoldgica fomentaréa el turismo y la utilizacién del transporte a
pie como medio de movilizacion principal, al mismo tiempo que aporta a la conservacién
del ambiente, prestando especial interés a uno de los puntos principales de Bahia de

Caraquez como ciudad ecoldgica.

La presente medida propone implementar un sistema de vegetacion en la via peatonal donde
los espacios verdes y las zonas de descanso y sombra son menores, generando con esta
medida un aspecto visual mas agradable, incentivando la movilizacién peatonal, ayudando
a la salud y al ambiente en general. Esta via ecoldgica estara comprendida entre los puntos
0°36'25.99"S (latitud), 80°25'24.64"0 (longitud) y 0°36'59.35"S (latitud), 80°25'25.99"0

(longitud) y se representa en la Figura 59.
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: . _
PROPUESTA ViA ECOLOGICA URBANA

‘ LEYENDA:

B i~ ccoocichuremn

Figura 59. Ubicacion de la via ecolégica urbana. Elaboracion propia
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El objetivo principal de la via ecoldgica es desfragmentar el paisaje urbano, que se ha visto
dividido con la transformacion y disminucion del habitat natural y la falta de interés sobre
los espacios verdes.

PROPIEDAD
CALZADA PRIVADA

Figura 60. Perfil anterior y perfil proyectado de la via ecoldgica urbana. Elaboracion propia

Para mejorar la via urbana verde, se propone en el tramo vial indicado en la Figura 60, el
cual cuenta con una seccion transversal promedio de 9 m (espacio que no es utilizado
frecuentemente al ser ésta una via secundaria), disminuirlo para dar lugar a una ampliacién
de la acera, generando un aspecto mas agradable visualmente, proporcionando sombra y
colaborando con el ecosistema. Se recomienda disminuir la seccion transversal promedio de
laviaa 7 m, dandole un area de desarrollo promedio a la via urbana verde de 4 m (ver Figura
60).
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Figura 61. Red ecoldgica urbana. Elaboracion propia

Tabla 13. Ficha técnica: Via ecoldgica urbana. Elaboracion propia

Medida Principal Via ecologica urbana

Aplicacion Parroquia Bahia de Caraquez (Barrio El Astillero)

GAD Cantonal Sucre
Ministerio del Ambiente

. . . | Medida permanente a implementar con la puesta en marcha
Horizonte de implantacién del PMUS

Agentes implicados

Percepcidn de los usuarios de la via ecoldgica urbana

Indicadores de desempefio .
Aceptacion de la propuesta de la red verde

4.3.5. Mejoras en las condiciones de la red

vial

Las redes viales son indispensables para el desarrollo urbano de la ciudad, porque
constituyen una infraestructura de transporte que debe ser capaz de abarcar todos sus
rincones. Lamentablemente, grandes extensiones de vias se degradan frecuentemente hasta

deteriorarse, reduciendo la conectividad fluida que debe brindar. Estos dafios son producto
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de acontecimientos particulares como el desgaste por uso diario; sin embargo, existen
ocasiones en que el problema radica en la combinacion deficiente de su disefio (proyeccion

del trafico menor a la real), construccion, conservacion y el control del transito.

Ademas de los acontecimientos citados anteriormente, el terremoto del pasado 16 de abril
del 2016 que afecto a la ciudad, contribuyd de gran manera al deterioro de las vias, las cuales
se encuentran en una condicion muy por debajo de lo deseado y conveniente, provocando
graves consecuencias en la movilidad urbana, generando pérdidas econdmicas debido a los
sobrecostos en la operacion vehicular, pérdida de tiempo, problemas de salud e inversién en
la reconstruccién vial. Estos perjuicios pueden verse agravados por pérdidas indirectas de
produccion, pérdida de interés en la inversion de los gobiernos locales y accidentes de

transitos.

Debido a la falta de condiciones aceptables para una movilidad adecuada por parte de las
vias en muchos sectores de la ciudad, se recomienda realizar un mantenimiento completo a
todas las calles de Bahia de Caraquez. Sin embargo, se han identificado tramos de la ciudad
en donde sus condiciones e importancia son prioritarias para conseguir una movilidad

sustentable, estos tramos se muestran en la Figura 62.
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PROPUESTA MANTENIMIENTO ViAS PRIORITARIAS

LEYENDA:

BZZA i»svanrenmienio sroriario

Figura 62. Vias prioritarias para su mantenimiento inmediato en la ciudad de Bahia de Caraquez.

Elaboracion propia
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Es necesario reacondicionar prioritariamente las vias que se detallaron en la presente medida,
las cuales alcanzaron una longitud aproximada de 3,1 Km en su conjunto. Estas vias
constituyen sectores importantes de la ciudad, los mismos que se han transformado en puntos
focales de inconformidad ciudadana, generando no solo problemas en la movilidad, sino
también problemas de salud, debido al polvo excesivo desprendido del pavimento por su
falta de calidad.

Figura 63. Calle Mufios Davila - Parroquia Bahia de Caraquez. Foto autor

Tabla 14. Detalle georeferenciado de vias deterioradas para mantenimiento prioritario en la ciudad
de Bahia de Caraquez. Elaboracién Propia

COORDENADAS COORDENADAS LONGI
NOMBRE DE | p\rroquIA |DETALLE INICIALES FINALES TUD

CALLE LATITUD | LONGITUD | LATITUD | LONGITUD (m)

Avenida Bolivar | Bahia de Caraquez | Tramo 1 0°36'1.48"S | 80°2527.67"0 | 0°36'3.37"S | 80°25'27.50"O 58,70

Avenida Bolivar | Bahia de Cardquez | Tramo 2 0°36'6.59"S | 80°2527.25"0 | °36'15.78"S | 80°2526.63"O | 285,00

Cecilio Intriago | Bahia de Cardquez | Tramo 1 °35'54.32"S | 80°2525.32"0 | °35'58.10"S | 80°2525.15"0 | 117,00

Cecilio Intriago | Bahia de Caraquez | Tramo 2 0°36'3.50"S | 80°2524.95"0 | 0°36'5.80"S | 80°25'24.86"0O 71,70

Mufios Dévila Bahia de Caraquez °35'52.32"S | 80°25'23.83"0 | 0°35'51.90"S | 80°25'19.08"0 | 148,00
Cincinato Estrada | Bahia de Caraquez °35'54.90"S | 80°25'30.71"0 | 0°35'54.54"S | 80°2528.10"0 81,80
Marafién Bahia de Caraquez °35'56.13"S | 80°25'23.50"0 | 0°35'55.83"S | 80°25'19.95"0C | 111,00
Mateus Bahia de Caraquez °35'58.09"S | 80°2523.35"0 | °35'57.95"S | 80°2520.79"0 80,90
Checa Bahia de Caraquez 0°36'1.27"S | 80°25'30.31"0 | 0°36'0.96"S | 80°25'25.13"O | 161,00
Arenas Bahia de Caraquez 0°36'3.91"S | 80°25'35.13"0 | 0°36'3.45"S | 80°25'23.25"0 | 368,00
Riofrio Bahia de Caraquez 0°36'3.50"S | 80°2524.95"0 | 0°36'6.07"S | 80°25'23.56"0 47,20
Ante Bahia de Caraquez °36'12.69"S | 80°25'29.33"0 | 0°36'12.70"S | 80°25'26.86"0 77,60
Rocafuerte Leonidas Plaza °37'16.72"S | 80°25'37.27"0 | 0°38'5.93"S | 80°25'28.94"0 | 1533,00
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En la presente medida se necesita hacer énfasis en la elaboracion del sistema de indicadores
para permitir diagnosticar la efectividad de las vias mejoradas o reconstruidas, para evitar
costos mas elevados en su mantenimiento. La obtencion de estos resultados generara nuevas
bases para discutir el aspecto econdmico destinado a estas acciones, cuya intervencion
conveniente llevaria a incrementar los recursos para los mismos, permitiendo acceder a un

circulo de beneficios que fomentara la obtencion de redes viales sustentables y sostenibles.

Tabla 15. Ficha técnica: Mejoras en las condiciones de la red vial. Elaboracién propia

Medida Principal Mejoras en las condiciones de la red vial
Aplicacion Ciudad
Agentes implicados GAD Cantonal Sucre

Medida permanente a implementar con la puesta en marcha
del PMUS

Percepcion de los usuarios en las mejorar de la red vial
Disminucién en gastos de reparacion de vehiculos

Horizonte de implantacién

Indicadores de desempefio

4.3.6. Plan de regulacion vial

La ciudad es un espacio en donde se relacionan las personas, donde la convivencia, el

contacto y la comunicacién entre sus habitantes constituye la esencia de la vida colectiva.

Para que un Plan de Movilidad pueda ser considerado sostenible, no sélo es necesario que el
vehiculo privado sea utilizado de forma racional, que el uso energético sea eficiente o que
se reduzca la contaminacion ambiental y auditiva, sino que también debe reducir el indice
de accidentalidad vial, asi como la lesividad y posibles eventos mayores asociados.
Entonces, una movilidad sostenible debe ser también una movilidad segura. La
sostenibilidad en términos de movilidad apuesta por la convivencia pacifica de todos los
medios de transporte y el reparto equitativo del espacio publico. Por lo expuesto, se ha visto
en las medidas establecidas en los demés puntos del presente PMUS, el apoyo a la utilizacion
de los medios no motorizados y los transportes publicos, por lo que es necesario adicionar
medidas que mejoren la seguridad de las personas cuando se desplazan por la ciudad. Este

plan estard encargado de establecer una serie de directrices que permitan minimizar los
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aspectos negativos en la movilidad actual, consiguiendo un incremento en la seguridad de

las personas en sus desplazamientos interiores de Bahia de Caraquez.
e REGULACION DE ACTIVIDADES DENTRO DE LA VIA PUBLICA

En base a los datos recogidos en el caso de estudio de la ciudad de Bahia de Caraquez, la
ejecucion de actividades dentro de la via publica, entre las que se encuentran comercios
informales, ferias, aspectos deportivos, entre otros, es muy comun. Su repercusion puede
palparse en la pérdida de la fluidez de movilidad, la cual afecta a todos los medios de
movilizacidn, generando un alto grado de des confort a todos los habitantes de la ciudad y
de manera especial a sus visitantes. Estos acontecimientos se realizan sin previa autorizacion
y ejecucion de un plan de disipacion de dafios, por lo que es muy importante regularlos y

aportar a una movilidad sostenible en corto tiempo.

En la presente medida se plantea no autorizar ningin comercio, feria, pruebas deportivas,
marchas ciclistas u otros eventos de caracter competitivo y no competitivo, que implique la
ocupacion de la calzada o veredas, asi como cualquier otro evento que pueda afectar a la
fluidez de la circulacién o a la seguridad vial, durante los dias festivos u otros dias de
afluencia masiva de turistas, sin previo estudio de caso y aplicacion de medidas de proteccion
temporal. Todos los procedimientos para las autorizaciones correspondientes a estos eventos
estaran normados Yy vigilados por la municipalidad, la cual tendra la potestad de aprobarlos
o negarlos previo a una revision del plan de movilidad temporal presentado por el interesado,
el cual debera de ser viable y presentar propuestas que disminuyan los posibles efectos

negativos producidos en la movilidad de la ciudad durante el transcurso del posible evento.

Tabla 16. Ficha técnica: Regulacién de actividades dentro de la via publica. Elaboracién propia

Medida Principal Plan de seguridad vial
Medida Detallada Regulacion de actividades dentro de la via pablica
Aplicacion Ciudad
Agentes implicados GAD Cantonal Sucre

g P ANT

. . .. | Medida permanente a implementar con la puesta en marcha
Horizonte de implantacion del PMUS

Cumplimiento de los usuarios con respecto a la regulacion

Indicadores de desempefio L I
P de las actividades desarrolladas en la via publica
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e REGULACION EN EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS

Las operaciones correspondientes a las actividades de distribucién urbana de mercancias
requieren equilibrio en las logicas de las necesidades de las distintas areas involucradas en
su desarrollo (transportistas, emisores y receptores), en base al resto de la movilidad
afectada. Una regulacion inadecuada y una vigilancia baja o nula, dificulta y agrava los
problemas de movilidad, incitando al transporte irregular de las mercancias no solo por parte
de los transportistas autorizados, sino también por parte de toda la poblacién de la ciudad.
Es por esto que las actuaciones sobre el control del transporte de mercancias van relacionadas
aun grado mayor de observancia en el cumplimiento de las normas regulatorias y ordenanzas

de esta actividad.

Los vehiculos de transportes de mercancias estaran prohibidos de circular durante los dias
festivos u otros dias de afluencia masiva de turistas y visitantes durante el horario
comprendido entre las 06h00 a 22h00, salvo excepciones previamente autorizadas por las
entidades competentes. Estara restringido el ingreso al “Puente Los Caras” por parte de la
administracion del cantén Sucre a los vehiculos especiales o vehiculos que precisen de
autorizacion complementaria de circulacion al superar, ya sea por sus caracteristicas técnicas
0 por razdn del tipo de carga transportada, los valores de las masas o dimensiones maximas
permitidas. Adicionalmente, la autorizacidn de circulacién podria darse entre las 22h00 a

06h00 en dias festivos o de mayor afluencia de turistas y visitantes.

Tabla 17. Ficha técnica: Regulacion en el transporte de mercancias. Elaboracion propia

Medida Principal Plan de seguridad vial
Medida Detallada Regulacion en el transporte de mercancias
Aplicacion Ciudad
Agentes implicados GAD Cantonal Sucre

g p ANT

. . . Medida permanente a implementar con la puesta en marcha
Horizonte de implantacion del PMUS

Mejoras en la fluidez de la movilidad durante los dias

Indicadores de desempefio festivos y dias de mayor afluencia de visitantes y turistas
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43.7. Plan de estacionamientos para

vehiculos motorizados

Gestionar los estacionamientos conlleva a la ciudad a ejercer influencia sobre el transporte.
Al gestionar la oferta, el disefio y el precio de los espacios fisicos destinados al aparcamiento
de vehiculos, se puede controlar el flujo y la cantidad de trafico en distintos sectores de la
ciudad. Las nuevas politicas de estacionamientos estaran enmarcadas en la adopcion de una
vision equilibrada, en la que se incluye objetivos sociales y ambientales para mejorar la
calidad de vida en la ciudad de Bahia de Caraquez. La demanda de plazas de
estacionamientos y la escasez casi total de estos, genera grandes problemas de circulacion
vial, siendo los mas comunes los estacionamientos indebidos principalmente en las paradas
del transporte publico. El desarrollo de un plan de aparcamientos es una actuacion
encaminada a la disminucidn de vehiculos que cortan el transito fluido de los demas medios
de transporte, lo que repercute a una disminucion considerable en la saturacién de las vias
urbanas, especialmente en las principales, asi como la reduccion de los niveles de

contaminacion.

De manera general, se considera implementar estacionamientos a lo largo de la ciudad, en
los espacios fisicos cuya presente actividad genere un impacto negativo menor en la
movilidad urbana. En ciertas zonas de la ciudad, donde la demanda de estacionamientos es

mayor, se implementaran estacionamientos tarifados con costos moderados.

Para conseguir éxitos con la presente medida, se la debe acompafiar de actuaciones frente al
vehiculo privado, como vigilancia y sancion de los estacionamientos indebidos, potenciando
asi el transporte publico y de manera especial, los medios no motorizados de movilidad

urbana.
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PROPUESTA REGULACION DE ESTACIONAMIENTOS

LEYENDA:

BZA o ] o«
- TIPO 2 - TPO 5
- TIPO 3

Figura 64. Propuesta regulacion de estacionamientos vehiculos motorizados. Elaboracion propia
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e Tipo 1: Corresponde a zonas por donde estara implantada la CicloBIA. Se colocaran
sefiales de transito que indiquen que es permitido el estacionamiento de vehiculos

livianos en la calzada opuesta de la red ciclista;

e Tipo 2: Corresponde a zonas en donde estard prohibido el estacionamiento de
manera permanente para cualquier tipo de vehiculo (salvo excepciones de fuerza
mayor), producto de anchos de vias reducidos, equipamientos prioritarios y sectores

exclusivos de transporte publico;

e Tipo 3: Corresponde a zonas en donde estard prohibido el estacionamiento de
cualquier tipo de vehiculos entre las 06H00 a 15HQ0;

e Tipo 4: Corresponde a zonas tarifadas. El estacionamiento estard permitido solo a
vehiculos livianos y a vehiculos institucionales respectivamente identificados a

cambio de una tarifa monetaria que tendré que ser evaluada por la entidad gestora;

e Tipo 5: Corresponde a zonas en donde el estacionamiento estard permitido para todo
tipo de vehiculos, exclusivamente en el margen derecho en relacion con el sentido

vehicular de la via.

Es necesario tomar en cuenta que la presente medida y, especialmente el estacionamiento
tarifario, provocara un claro impacto social, ya que se espera que los usuarios se vean
forzados a cambiar su comportamiento. Si bien un sistema de estacionamiento tarifario
parece logico para conseguir cambios positivos dentro de la movilidad urbana, su gestion
puede ser compleja y su impacto social muy discutible, mas ain en nuestro entorno. Esta
medida generara también fondos econémicos, los mismos que pueden ser utilizados para su
mantenimiento, ya que, por el espacio y el comportamiento social, la recoleccion a obtener
no va a ser muy significativa como para poder invertirla en otros campos de accion. Se debe
analizar por parte de las autoridades la forma de como serd administrada y vigilada la

asignacion tarifaria, ya que puede ser mediante parquimetros o personal de vigilancia.
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Tabla 18. Ficha técnica: Plan de estacionamientos para vehiculos motorizados. Elaboracion propia

Medida Principal Plan de estacionamientos para vehiculos motorizados

Aplicacion Ciudad

GAD Cantonal Sucre
ANT

Medida permanente a implementar con la puesta en marcha
del PMUS

Numero de infracciones por estacionamientos indebidos
Aceptacion de la propuesta de estacionamientos tarifados

Agentes implicados

Horizonte de implantacion

Indicadores de desempefio

4.3.8. Plan de accion ante eventos naturales

Ecuador ha sufrido a lo largo de su historia una serie de acontecimientos de caracter natural
que han afectado considerablemente la calidad de vida de sus ciudadanos, provocando dafios
en todos los aspectos sociales. Entre estos eventos naturales se encuentran sismos, tsunamis,

fuertes lluvias y la accidn activa de sus volcanes.

En cuanto a los eventos sismicos, Ecuador se encuentra ubicado dentro del denominado
“Cintur6n de Fuego del Pacifico”, situandose muy cerca de la union de dos placas tectonicas,
la Sudamericana y la de Nazca, en donde se produce un efecto de subduccidon que ha

provocado un gran nimero de sismos de gran relevancia historica a nivel mundial.

Es por esto que en el presente trabajo se establecen una serie de medidas de soporte, fortaleza
y congruencia en la fluidez segura de la movilidad ciudadana, que hay que adoptarlas en el
momento inmediato al acontecimiento de un sismo y/o tsunami de gran magnitud en la
ciudad Bahia de Caraquez, hasta recuperar el control y el restablecimiento de los servicios

bésicos.
Se considera implementar las siguientes medidas:

e Colocar altos parlantes, que funcionen con energia solar, para no tener
inconvenientes ante la posible falta de energia eléctrica durante un desastre natural.
Estos parlantes deberan estar ubicados por toda la ciudad, con la finalidad de que,
ante cualquier evento de gran magnitud, sean impartidos por este medio todas las
novedades relacionadas a este acontecimiento, convirtiéndose en el medio oficial

informativo en caso de desastres naturales;
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e Establecer zonas de seguridad, lugares amplios y con una altura sobre el nivel del
mar suficiente para no ser alcanzados por un posible tsunami. Se recomienda
implementar los siguientes lugares:

a. Zona de seguridad 1: Estard localizada en la ciudadela Jorge Lomas,
perteneciente a la parroquia de Leonidas Plaza (ver Figura 65), en las
coordenadas 0°37'16.39"S y 80°25'51.89"0, con un area aproximada de 0,2
ha. El &rea brinda aspectos de seguridad en caso de sismos, ya que es un area

libre de peligros potenciales y corresponde a un espacio publico;

b. Zona de seguridad 2: Estara localizada en el sector Km8 perteneciente a la
parroquia de Leonidas Plaza (ver Figura 65), en las coordenadas 0°40'5.94"S
y 80°24'21.36"0, con un area aproximada de 1,2 ha. El area corresponde a
un predio privado y serd necesario solicitar los permisos correspondientes
para su utilizacién como zona de seguridad en caso de eventos naturales de
gran magnitud. De ser posible, incentivar al propietario con la condonacion

del pago de predios pertenecientes al terreno indicado.
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PROPUESTA DE ACCION A;\lTE EVENTOS NATURALES

LEYENDA:
- VIA DE EVACUACION
. ZONA DE SEGURIDAD 1

O ZONA DE SEGURIDAD 2

Figura 65. Propuesta de accion ante eventos naturales. Elaboracion propia
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Colocar dentro de toda la ciudad, sefiales informativas que indiquen cuéles seran las

zonas de evacuacion y las zonas de seguridad en caso de eventos naturales;

ZONA DE PRIMEROS
SEGURIDAD AUXILIOS

PUNTO DE
REUNION

Figura 66. Sefiales informativas de evacuacién ante emergencias naturales (Segura, 2012)

Establecer un plan de accién con el transporte publico, para qué, en caso de eventos
de magnitud relevante, ofrezcan servicio oportuno y eficaz a toda la ciudadania,
transportando a sus usuarios a las zonas seguras de proximidad inmediata a una
velocidad maxima de 50 km/h. Se debe tener en cuenta de que el tiempo méximo de
evacuacion para tsunamis es de 20 minutos posterior a la ocurrencia de un sismo de
gran magnitud. Adjunto a la presente medida, se indicard a la ciudadania que,
posterior a la ocurrencia del evento, estara prohibido casi en su totalidad, la
utilizacion del medio de transporte motorizado privado, especificamente vehiculos
de cuatro ruedas o superior. Las motos podran ser utilizada a una velocidad maxima
de 50 km/h. Unicamente podran movilizarse vehiculos privados en las zonas que no
estén proximas al transporte pablico, a una velocidad maxima de 40 km/h. Estas
restricciones en la velocidad brindaran seguridad a la movilizaciéon de todos los
medios de transporte, priorizando los no motorizados, y brindando también el tiempo
suficiente para alcanzar una de las dos zonas de seguridad establecidas en la ciudad;
Establecer en conjunto con la Policia Nacional y Las Fuerzas Armadas, un plan
operativo de seguridad inmediata posterior a la ocurrencia de un evento natural de
gran magnitud, abarcando la mayor parte de la ciudad, siempre priorizando la
integridad fisica de los uniformados. Estos también se encargaran de regular en lo
posible todo lo relacionado a la movilidad urbana, aplicando las directrices y los
planes de accidn establecidos anteriormente;
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e Serecomienda a las autoridades del Cantdn, evaluar una via de evacuacién adicional
para acceder a las zonas de seguridad. Se sugiere revisar la factibilidad en la
implementacion del siguiente trazado, el cual tiene aproximadamente 2 km de
longitud para conectar el sector norte de la parroquia de Bahia de Caraquez con una

zona de evacuacion establecida en la Figura 65.

Es importante mencionar que la ruta establecida en la Figura 65 es Unicamente una medida
aconsejada para la busqueda de una via de evacuacion para descongestionar la Unica ruta
existente que conecta la zona de seguridad 1 con todos los habitantes de la parroquia de
Bahia de Caraquez en caso de posibles ocurrencias de eventos naturales de gran magnitud.
No se ha hecho ningun estudio complementario tanto de factibilidad como de condiciones
fisicas en el trazado presentado. Quedara por parte de las autoridades competentes tomar la
recomendacion actual y realizar los respectivos estudios y analisis socioeconémicos para su

posible implementacion.

Tabla 19. Ficha técnica: Plan de accion ante eventos naturales. Elaboracién propia

Medida Principal Plan de accion ante eventos naturales
Aplicacion Ciudad
Agentes implicados GAD Cantonal Sucre

g P MTOP

. . . Medida permanente a implementar con la puesta en marcha
Horizonte de implantacion del PMUS

Utilizacién de las zonas de seguridad ante la ocurrencia de
eventos naturales de gran magnitud

Percepcion de seguridad por parte de los habitantes y
visitantes de la ciudad

Indicadores de desempefio

4.3.9. Comunicacion, formacion y educacion
ciudadana sobre el PMUS

Dentro de la presente medida se recogen aquellas propuestas de accién que estan enfocadas
en concienciar a la poblacion sobre la necesidad de modificar sus habitos actuales de
movilidad no sostenible, al igual que difundir los lineamientos que se aplicaran con la puesta
en marcha del PMUS. Antes de poner en préactica el PMUS es necesario llevar a cabo

procesos de participacion ciudadana abiertos, para generar un contacto directo con las
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principales asociaciones, barrios, establecimientos y la poblacién en general que habitan la
ciudad, estableciendo medios de comunicacién accesibles para todos los usuarios.

e PLAN DE DIFUSION DEL PMUS

Conseguir una movilidad sostenible es tarea de todos. Se debe entender cuales seran las
ventajas con la aplicacion de un PMUS en la ciudad de Bahia de Caraquez, y formar a la
comunidad de tal manera en que se pueda desarrollar y ejecutar con normalidad y seguridad
las medidas planteadas en el presente proyecto.

Es importante fomentar la importancia en la reorientacion de la movilidad hacia un modelo
sostenible para fomentar el transporte publico colectivo, la movilizacion no motorizada y la

disminucion de la utilizacion del vehiculo privado.

Es necesario comprender que las medidas planteadas para las mejoras en las movilidades
peatonales y ciclistas, la dotacion de mejoras en las condiciones del transporte publico
acompariado de un uso consiente del vehiculo privado no seran suficientes, ya que se debe
potenciar su uso, debido a las condicionantes sociales y culturales existentes que limitan su

aplicacion.

Modificar la movilidad de Bahia de Caraquez precisa fundamentalmente un cambio radical
en los habitos de sus ciudadanos y visitantes. Para lograrlo, es importante crear una cultura
de sostenibilidad en lo referente a la movilidad. Consiguiéndolo, sera mas facil aplicar las
medidas y comprender su necesidad en la busqueda de la mejora de la calidad de vida.

Se proponen realizar tres jornadas o talleres de trabajo, tratando los distintos aspectos de la

movilidad en cada uno de ellos, esquematizados de la siguiente manera:

e Jornada I: Esta exposicion estard centrada en informar en qué consiste un Plan de
Movilidad Urbana Sostenible. Se pueden presentar resultados iniciales de la
situacion actual de Bahia de Caraquez, enfocandose en los temas de mayor impacto
visual,

e Jornada ll: Es preferible llevarla a cabo méaximo 20 dias después de la jornada
anterior, para evitar perder el interés en el tema. En esta ocasion se podra presentar
un analisis detallado de la movilidad peatonal, el transporte publico y la escasez de

ciclovias;
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e Jornada Il1: Al igual que en la jornada anterior, es preferible realizarla maximo 20
dias después de la Jornada Il. En esta presentacion se podran indicar varias
propuestas (pueden ser las mas importantes), asi como la valoracion de afectacion de

los modos de transporte y el plan de accién que sera aplicado.

Durante este proceso de comunicacién, es importante recibir aportaciones por parte de la
ciudadania, ya que ciertos aspectos de relevancia pueden no haberse abordado en el presente

trabajo de investigacion, contribuyendo a elaborar un PMUS final y mejorado del presente

proyecto.
Tabla 20. Ficha técnica: Plan de difusion del PMUS. Elaboracion propia
Medida Principal Comunicacion, formacién y educacion ciudadana sobre el PMUS
Medida Detallada Plan de difusion del PMUS
Aplicacion Ciudad

GAD Cantonal Sucre

Compafiias de transporte publico

Agentes implicados ) o )
Comerciantes, dirigentes barriales, representantes casas de salud,

representantes instituciones educativas, ciudadania en general

Medida permanente a implementar con la puesta en marcha del
PMUS

NUmero de talleres dictados
Actividad de los participantes en los talleres a implementar

Horizonte de implantacién

Indicadores de desempefio

¢ PROGRAMAS PARA EL USO CORRECTO DE LA BICICLETA Y LA
CONDUCCION EFICIENTE DE LOS VEHICULOS MOTORIZADOS

Para una mejor concienciacion y el uso adecuado de bicicletas y de los vehiculos
motorizados, se propone la implementacion de cursos o programas para su divulgacion y
mejora del conocimiento de la poblacidn sobre estos medios de transportes y su utilizacién

sustentable.

Se espera eliminar las posibles barrearas existentes tanto que por el desconocimiento o temor
a explorar nuevas medidas, dificulten la implementacion y utilizacion sustentable de las

medidas expuestas.

Una vez tratado el PMUS con la ciudadania, se propone difundir un Programa Especial de

Aprendizaje para el Uso Correcto de la Bicicleta, Circulacion Segura y Responsable,
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ya que en la ciudad no ha existido regulacion sobre este medio de transporte y no ha sido

utilizada una ciclovia anteriormente.

Otro programa importante que se debe impartir a la ciudadania es un Programa de
Conduccion Eficiente para Vehiculos Motorizados, el cual contribuird no solo a reducir
el trafico pesado y peligroso de la ciudad, sino que también contribuird a disminuir el

consumo de combustible y las emisiones de gases toxicos al ambiente.

La realizacion de estos cursos se propone en base a un formato mixto, combinando la parte
tedrica con la practica. En dependencia del publico destinatario de los presentes programas,
el curso podria realizarse en una Unica sesion practica, en la que se aplicara y explicara los

distintos conceptos.

Con la implementacion de estos cursos, se pondran en préactica los aspectos en el uso y
circulacion de la bicicleta y el vehiculo privado, tales como comprobaciones previas a su
uso, seguridad en su circulacion, coexistencia con los deméas medios de transporte y en
especial con los desplazamientos peatonales los cuales siempre seran prioritarios. Los
presentes programas estaran destinados a toda la ciudadania de Bahia de Caraguez,
independientemente de su grupo etario. Para tener una guia sobre el contenido de los
programas citados con anterioridad, se puede tomar de referencia ejemplos que estan
anexados a la presente medida.

Tabla 21. Ficha técnica: Programas para el uso correcto de la bicicleta y la conduccidn eficiente de
los vehiculos motorizados. Elaboracion propia

Medida Principal Comunicacion, formacion y educacion ciudadana sobre el PMUS

Programas para el uso correcto de la bicicleta y la conduccion

Medida Detallada eficiente de los vehiculos motorizados

Aplicacioén Ciudad

GAD Cantonal Sucre
Compafiias de transporte publico

Agentes implicados . o ]
Comerciantes, dirigentes barriales, representantes casas de salud,

representantes instituciones educativas, ciudadania en general

Medida permanente a implementar con la puesta en marcha del
PMUS

NUmero de programas impartidos
NUmero de personas participantes en cada programa

Horizonte de implantacion

Indicadores de desempefio
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4.4. Indicadores de evaluacion y desempeno

Tabla 22. Tabla de indicadores de evaluacion y desempefio del PMUS. Elaboracion propia

MEDIDAS
SECTORIALES

OBJETIVOS

ACTUACIONES

INDICADORES

Implementacién de la
bicicleta en los
medios de transporte

Implementar la CicloBIA

Red de bicicletas en varias rutas
de la ciudad

Incremento de desplazamientos en bicicleta anualmente

Porcentaje de viajes realizados en bicicleta anualmente

Favorecer el uso de la bicicleta
mediante medidas y espacios
adecuados para su circulacion

Estacionamientos para
bicicletas

NuUmero de estacionamientos instalados anualmente

Calidad percibida de las infraestructuras anualmente

Generar oferta de bicicletas

Plan de alquiler de bicicletas
"Bahia bike"

NUmero de usuarios mensuales

Porcentaje de turistas mensuales

Reestructuracién en
el sistema de buses

Descongestionar la red principal de
Leonidas Plaza y ampliar la
cobertura del servicio del
transporte publico

Reordenamiento de la red de
buses urbanos

Incremento del nimero de usuarios del transporte pablico
semestralmente

Grado de aceptacion de la medida por los usuarios
semestralmente

Mejorar la intermodalidad

Promover la intermodalidad en
el transporte publico urbano

NUmero de bicicletas transportadas en buses anualmente

Mejora de la percepcion de los usuarios hacia las paradas de
buses anualmente

Estimular la
movilidad peatonal

Proporcionar seguridad a los
desplazamientos a pie

Implementar sefializacién
peatonal

Calidad de espacios peatonales percibida por usuarios
anualmente

Porcentaje de desplazamientos peatonales mensuales

Implementar seguridad sostenible
y continua

Seguridad peatonal sostenible

Percepcion de seguridad peatonal por parte de sus usuarios
semestralmente

Generar espacios exclusivos para
movilizacion peatonal segura

Islas peatonales

NUmero de negocios desarrollados en la isla peatonal
semestralmente

Porcentaje de personas que visiten la isla peatonal
semestralmente

103




Via ecoldgica urbana

Proporcionar un ambiente
confortable para desplazamientos a

pie

Via ecoldgica urbana

Percepcion de los usuarios de la via ecoldgica urbana
anualmente

Aceptacién de la propuesta de la red verde anualmente

Mejoras en las
condiciones de la red

Fomentar el desarrollo urbano y
reducir pérdidas de tiempo y

Mejoras en las condiciones de
la red vial

Percepcion de los usuarios en las mejoras de la red vial
anualmente

vial eficiencia en servicios Disminucion en gastos de reparacion de vehiculos anualmente
Restringir actividades inadecuadas Regulacion de actividades Cumplimiento de los usuarios con respecto a la regulacion de
dentro de las vias dentro de la via publica las actividades desarrolladas en la via publica anualmente
Plan de

regularizacién vial

Equilibrar las operaciones de
transportes de cargas

Regulacion en el transporte de
mercancias

Mejoras en la fluidez de la movilidad durante los dias festivos y
dias de mayor afluencia de visitantes y turistas anualmente

Plan de
estacionamientos
para vehiculos
motorizados

Dotar de espacios fisicos
adecuados para los
estacionamientos publicos de
vehiculos a motor

Plan de estacionamientos para
vehiculos motorizados

NUmero de infracciones por estacionamientos indebidos
anualmente

Aceptacion de la propuesta de estacionamientos tarifados
anualmente

Plan de accién ante
eventos naturales

Contar con un mecanismo de
respuesta frente a posibles eventos
naturales de gran magnitud

Plan de accidn ante eventos
naturales

Utilizacion de las zonas de seguridad ante la ocurrencia de
eventos naturales de gran magnitud cada tres afios

Percepcion de seguridad por parte de los habitantes y visitantes
de la ciudad anualmente

Comunicacion,
formacion y
educacion ciudadana
sobre el PMUS

Socializar las medidas a implantar
en el PMUS

Plan de difusion del PMUS

Numero de talleres dictados anualmente

Actividad de los participantes en los talleres a implementar
anualmente

Impartir directrices de buenas
précticas en la utilizacion de
medios de transporte

Programas para el uso correcto
de la bicicleta y la conduccion
eficiente de los vehiculos
motorizados

NUmero de programas impartidos anualmente

NUmero de personas participantes en cada programa
anualmente
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5. Conclusiones

En muchas ciudades de América Latina existen grandes problemas de movilidad urbana,
generando inconvenientes socioecondmicos que afectan a todos sus habitantes.
Particularmente en el Ecuador esta problematica es muy visible, donde la aplicacion de
Planes de Movilidad Urbana y Espacios Publicos Sostenibles en sus ciudades es poco
conocida y utilizada, unicamente en sus ciudades mas importantes como Quito (capital),
Guayaquil y Cuenca se han elaborado estos planes, los cuales han sido parcialmente

aplicados, lo que no ha permitido evidenciar una movilidad sustentable.

Bahia de Caraquez es una ciudad ubicada en la regién costa del Ecuador, y en donde se han
producido en los Gltimos afios grandes desastres naturales (terremotos e inundaciones) que
han provocado graves afectaciones en su equipamiento urbano, generando cambios
significativos en el comportamiento econémico y social de sus habitantes. El estado actual
de varios tramos de vias, la falta de planificacion urbana y carencia de sefializacion peatonal,
la inexistencia de estacionamientos establecidos y de transportes y estructuras inclusivas
para usuarios con discapacidades, la utilizacion mayoritaria del vehiculo privado en los
desplazamientos cotidianos, asi como la carencia de espacios seguros para bicicletas, los
recorridos inadecuados de los buses urbanos en varios tramos de la ciudad y la poca
motivacion para los desplazamientos a pie en esta localidad no garantiza una movilidad
urbana sustentable y fluida, provocando también contaminacion visual y ambiental y

afectaciones a la salud de sus habitantes.

El uso de PMUS en las ciudades permite mejoras en la calidad de vida de sus habitantes,
tanto en el aspecto social como en el econdmico, creando un entorno arménico, sustentable
y sostenible entre todos los medios de movilizacion, optimizando los desplazamientos y
brindando seguridad a todos sus usuarios.

El Plan de Movilidad Urbana y Espacios Publicos Sostenibles propuesto en el presente
trabajo se basa en la implementacion de la bicicleta en los medios de transporte,
reestructuracion en el sistema de buses, estimulacion de la movilidad peatonal,
implementacion de una via ecologica urbana, mejoras en las condiciones de la red vial,
planes de regularizacién vial, de estacionamientos y de acciones ante eventos naturales y la

comunicacion, formacion y educacién ciudadana sobre el PMUS.
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La implementacion de la CicloBIA propuesta en el PMUS en varios sectores de la ciudad
aportara significativamente en la busqueda de una movilidad sustentable y amigable con el
ambiente, fomentando el deporte, la recreacion, el turismo, la intermodalidad y la reduccion
en la utilizacion de los vehiculos privados, asi como la implementacion proyectada de la
sefializacion peatonal permitira brindar al peaton la seguridad necesaria para Ssus
desplazamientos. La propuesta del “camino escolar” incentivara a la poblaciéon mas joven a
realizar sus desplazamientos a pie, brindandoles zonas coloridas y divertidas para el fomento
de su uso, su correcta ejecucion atraera a turistas, potenciando el turismo y la economia y
fomentando los medios de transportes no motorizados, priorizando los desplazamientos a
pie.

La reestructuracion propuesta en las rutas de buses busca mejorar considerablemente la
movilidad urbana, haciéndola mas fluida y segura para todos los usuarios del sistema de
transporte. La via ecoldgica urbana planteada aportara a la identidad de Bahia de Caraquez
como ciudad ecoldgica y turistica, al mismo tiempo incentivara los desplazamientos a pie y
reducira el espacio fisico para el desplazamiento de los vehiculos motorizados en el area de

su desarrollo.

ElI PMUS desarrollado contempla propuestas inclusivas que posibilitan a los ciudadanos con
capacidades especiales al acceso a instalaciones y servicios publicos, promoviendo la
accesibilidad universal ciudadana hacia todos los medios de movilizacion. Sera necesario la
comunicacion, formacion y educacion sobre el PMUS propuesto antes de su ejecucion, ya
que de los ciudadanos depende el éxito que puedan tener las medidas propuestas en el
presente trabajo.

Se debe de realizar una evaluacion periddica de cada propuesta planteada en el presente
trabajo en base a indicadores de desempefio. Los resultados obtenidos respaldaran,

ampliaran, modificaran o eliminaran las propuestas de evaluacion.

Es necesario realizar futuras investigaciones sobre la movilidad de Bahia de Caraquez,
obteniendo informacion actualizada sobre las problematicas de la ciudad hasta el momento
de la implementacion del PMUS. Las caracteristicas socioecondmicas de una ciudad se

encuentran en constante modificacion.

El presente trabajo puede considerarse como un punto de referencia para la elaboracion y
desarrollo de PMUS en la provincia de Manabi y la Republica del Ecuador, proporcionando

directrices que puedan ser aplicadas y adaptadas a las problematicas de otras ciudades.
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Anexos

7.1. Barrios de la ciudad de Bahia

Caraquez
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v

BARRIOS DE LA CIUDAD DE BAHIA DE CARAQUEZ

BARRIOS.
EEEEEEE OR JULIO M BAREIRO.
[C——— BARRIO DEL SEGLRO,
[ LOSDATILES
[ LAEQUITATIVA
BN BARRIO CENTRAL
NN BARRIO SANROQUE
[ PEDRO F. CEVALLOS.
[EEEEEE MARIA AUXILIADORA
[ BARRIOLACRUZ.
[ MARIANITA DE JESUS
[ OLENKA SANTOS.
EEEEEE] BARRIO BELLAVISTA
[ BARRIO EL ASTILLERO.
[EImm] REALES TAMARINDOS
SN BARRIO EL PARAISO.
[ BARRIO SAN JOSE
EE.
I
—
=
=R
]
[— ]
—
—
[
]
[comisa]
]
=
—

BARRIO JORGE LOMAS.
BARRIO MANGLE 2000
BARRIO SANTA LUCIA
4 DE SEPTIEMBRE.
LA INMACULADA
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Figura 67. Barrios de la ciudad de Bahia de Caraquez. Elaboracién propia
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7.2. Formato de encuesta dirigida a

ciudadanos de Bahia de Caraquez

Distribucion de desplazamientos modales en Bahia de
Caraquez

Las siguientes preguntas estan destinadas para conocer el reparto modal existente en
la ciudad de Bahia de Caraquez. Se entiende por reparto modal al porcentaje de viajeros que
usan un modo de transporte, o bien a la cantidad de viajes realizada en este modo. Las
respuestas obtenidas contribuiran a la elaboracion del Proyecto de Tesis denominado "Plan
de Movilidad y Desarrollo Sostenible, caso de estudio Bahia de Caraquez™" del Instituto

Politécnico de Leiria - Portugal, en conjunto con la Universidad Técnica de Manabi.
¢ Cudl es su medio de transporte frecuente?
A pie
A bicicleta
Vehiculo privado
Transporte publico (taxis, buses, triciclos)
Otro:
¢ Cuantas veces a la semana realiza viajes fuera de la ciudad?
Ninguna
Una
Dos
Tres

Cuatro

OoOo00o0o0 OoOoO0oo

Cinco o més de cinco

¢Cual es la ciudad que visita con mayor frecuencia fuera de Bahia de Caraquez?
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7.3. Dialogos sobre la percepcidon de la

movilidad actual de Bahia de Caraquez

Figura 68. Didlogo con el sector de taxistas sobre la percepcion de la movilidad actual de la ciudad
de Bahia de Caraquez. Foto autor

Figura 69. Dialogo con peatones sobre la percepcion de la movilidad actual de la ciudad de Bahia de
Caraquez. Foto autor
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Figura 70. Dialogo con el Arg. Javier Talledo Barreto, Director de Planificacion del Desarrollo y
Ordenamiento Territorial del Canton Sucre. Foto autor

7.4. Estado de la calzada en varias vias de

Bahia de Caraquez

Figura 71. Estado de la calzada de la Avenida Bolivar. Foto autor
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Figura 72. Estado de la calzada de la calle Cincinato Estrada. Foto autor

Figura 73. Estado de la calzada de la calle Checa. Foto autor
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Figura 74. Estado de la calzada de la calla Ante. Foto autor
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Figura 75. Estado de la calzada de la calle Mateus. Foto autor
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Figura 76. Estado de la calzada de la calle Cecilio Intriago. Foto autor

Figura 77. Estado de la calzada de la calle Mufioz Davila. Foto autor
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7.5. Ubicacién de la via ecoldgica verde

Figura 79. Ubicacion de la via ecoldgica verde. Foto autor
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7.6. Ubicacion del local de alquiler de

bicicletas “Bahia Bike”

Figura 80. Ubicacion de local de alquiler de bicicletas "Bahia Bike". Foto autor

7.7. Afectaciones del terremoto del 16 de
abril del 2016

Figura 81. Areas vacias por las consecuencias del terremoto del 16 de abril del 2016. Anteriormente
edificios habitacionales. Foto autor
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Figura 83. Afectaciones del terremoto del 16 de abril del 2016 en el sector hotelero. Foto autor
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